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Vorwort. 


Mit  (IcMii  vorlir^iMul«  ri  W  t'ik  woncirt  nicAi  dax  Koloniftlp<*liti>M;ho 
AktioriHkomitcr  /um  /wi-ilrn  Miilr  »m  »ill«'  Kn'iM<\  (l«nfn  <\w  Krhaltiifij< 
und  r\»r(loriiHf^  iiuHrrrs  (l«Mits<lirri  KoInniallKmitzoH  am  WtT/.tm  \U'f^i  \>i** 
rvfri^uVwhv  Aufruilimr,  dir  duH  K<»niit«M-  in  d«r  <'>fTt?ntlichk«it  rnit  diT  in 
weitoMtcin  rnifan^T  In  t riolxMH'n  \'<TH<'ndunj(  d<M  Ht«-noj<^rftj)hiMrh»-n  Ii<'- 
richtH  d(M'  von  iinn  vminHtaltctcn  KolonialviTManiridiinj^  in  di-r  Munik- 
lioclischuh»  in  l^crlifi  »irii  H.  .lanuar  d  .1  ,  Howio  mit  dor  NcrH^-nduriK  d<t« 
von  ihm  lirrausgc^t^honcn  .  KolonialpolitiHchrn  FiiljrcTH"  ^cfundfn  hat, 
(Minutigtc  den  N'orstand  des  KomiUM'H,  hiermit  dessen  Täti^^kcit  nicht  a\n 
ahgoschlosHon  /u  Ix't rächten .  Hondcrn  ch  hei  sich  bietender  (ielej<enheit 
wieder  in  den  Dienst  der  k()h)nialen  Sache  /n  Ht<'llen.  AIh  eine  freie 
Vereinigung  unahhiingiger.  von  keinerlei  SonderintereHsen  an  kolonialen 
Angelegenheiten  beeinflußter  nandiafter  X'ertreter  <ler  Wissennchaft ,  der 
Kunst  und  liberaler  iU^rufe  darf  das  Kolonialpolitisclie  Aktionskomitee 
als  wohl  geeignet  gelten,  mitzuwirken  an  dieser  volkswirtschaftlich  und 
politisch  gleich  wichtigen   Angelegenheit  der  Nation. 

Noch  vor  Abschluß  seiner  anfänglichen  Betätigung  bot  sich  dem 
Komitee  ein  willkommener  Anlaß  zur  Fortsetzung  seiner  Wirksamkeit. 
Die  dem  neuen  Reichstage  alsbald  nach  seiner  Eröffnung  zugegangene 
ausführliche  amtliche  Denkschrift  über  die  Eisenbahnen  Afrikas 
wurde  allgemein  als  eine  außerordentlich  wertvolle,  durch  die  Fülle  und 
Vielseitigkeit  des  gebotenen  Materials  wie  durch  die  meisterhafte  kritische 
Verarbeitung  und  Vorführung  desselben  gleich  ausgezeichnete  literarische 
Leistung  anerkannt,  die  weit  mehr  als  ihr  Name  vermuten  läßt,  berufen 
erscheint,  für  die  erfolgreiche  Fortführung  unserer  gesamten  Kolonial- 
politik grundlegend  zu  wirken.  Wie  die  meisten  amtlichen  Drucksachen 
war  aber  auch  diese  Denkschrift  sowohl  wegen  ihrer  unhandUchen  Aus- 
stattung in  Format  und  Umfang  als  auch  wegen  der  sehr  ins  einzelne 
gehenden  Spezialnachweisungen  und  sonstigen  Materialbeigaben  für  eine 
weitere  Verbreitung  wenig  geeignet.  Es  erschien  daher  angezeigt,  einen 
Weg  zu  finden,   auf  dem  diese  wertvolle  Arbeit  auch   weiteren,   an   den 


—     VIII     — 

Geschicken  unserer  Kolonien  teilnehmenden  Kreisen  in  geeigneter  Form 
zugänglich  gemacht  werden  konnte.  Der  Vorstand  des  Kolonialpolitischen 
Aktionskomitees  nahm  bereitwillig  eine  ihm  gewordene  dahin  zielende 
Anregung  auf  und  es  gereicht  ihm  zur  aufrichtigen  Genugtuung,  daß  es 
ihm  möglich  geworden  ist,  eine  in  diesem  Sinne  erfolgte  Bearbeitung  der 
amtlichen  Denkschrift  über  die  Eisenbahnen  Afrikas  der  Öffentlichkeit 
zu  übergeben.  Besonderen  Dank  schuldet  er  hierbei  dem  Direktorium 
des  Reichstages  und  dem  Reichs-Kolonialamt,  die  in  entgegenkommender 
Weise  dem  Komitee  für  die  Veröffentlichung  dieser  Arbeit  die  aus- 
schließliche Benutzung  der  Bildstöcke  und  Platten  für  das  wertvolle 
Kartenmaterial  der  Denkschrift  gestatteten. 

Leitender  Gesichtspunkt  für  die  vorhegende  Veröffenthchung  war, 
daß  der  Originalcharakter  der  amtlichen  Denkschrift  durchweg  gewahrt 
blieb.  Die  Darstellung  schließt  sich  deshalb  genau  an  die  des  Originals 
an  und  ist  somit  nur  von  allen  zu  sehr  ins  einzelne  gehenden,  aus- 
schheßhch  den  Fachmann  interessierenden  Spezialnachweisungen  und 
Materiahen  im  Interesse  der  Lesbarkeit  befreit,  im  übrigen  aber  eine 
getreue  Wiedergabe  des  sachlichen  Inhalts  der  amtlichen  Denkschrift. 
Insbesondere  sind  sämthche  Kartenbeigaben,  vor  allem  auch  die  wert- 
volle große  farbige  Karte  über  die  Eisenbahnen  und  schiffbaren  Wasser- 
wege Afrikas  in  gleicher  Größe  und  Ausstattung  wie  im  Original  über- 
nommen. Die  vorliegende  Veröffentlichung  kann  daher  als  die  einzige 
authentische  für  den  allgemeineren  Gebrauch  bearbeitete  Ausgabe  der 
amtlichen  Denkschrift  bezeichnet  werden. 

Mit  dem  Wunsche,  daß  dieser  Veröffentlichung,  mit  der  das  Komitee 
zugleich  auch  neue  Mittel  für  seine  fernere  kolonialpolitische  Betätigung 
zu  erlangen  hofft,  eine  gleich  günstige  Aufnahme  wie  seinen  bisherigen 
Veröffentlichungen  beschieden  sein  und  sie  dazu  beitragen  möge,  in 
immer  weiteren  Kreisen  unseres  Volkes  Verständnis  und  Interesse  für 
die  nationale  Bedeutung  unserer  Kolonien  zu  erwecken,  verbindet  das 
Komitee  die  Bitte  an  alle  Freunde  der  kolonialen  Sache,  auch  zu  ihrem 
Teil  in  deren  Interesse  diesem  Werk  zu  einer  möglichst  großen  Ver- 
breitung zu  verhelfen. 

Kolonialpolitisches  Aktionskomitee 

(i.  SchmolkT, 
Vorsitzender  des  Vorstandes. 


/iir    hjuriiliniiii»/) 


Dir  MiMtMihahiH'ii  siiwl  iiidit  der  «'in/.i^c,  wohl  al><*r  <*in  Hi*|ir  wiclitij^er 
KmUIoi-  in  <I('i-  \viils<luif(  liclirii  RrsrhlirMiiu^  Afrikas.  Pnxliikt  iori,  Ifaiirl«*! 
lind  N'rrkclir,  j^<'scln'il/l  und  j/rffW-drrl  dnnli  di»*  htautlitth«'  Vcrvvall iiiig, 
nnissrn  hei  dirscr  Aufj/aln'  '/nsaniriifri  wirken 

Ks  lir^t  nalir,  daß  die  Produkt ionsfraj^e  in  «tmUt  Linie  int<»n»HHic»rt, 
da  von  der  Tioduktion  ja  ancli  Mandel  inid  Verkehr  alihiin^if^  Hinc].  Auch 
hei  uns  \\(M(h'n  (he  l*ro(hikt ionsmo^hehkeiten  in  unsern  afrikaniHchen  Kolo- 
nien seit  einer  Reihe  von  .Jahren  hesonders  eingehend  fx-arheitet,  und  oh 
li(^gt  hi(MMiher  hereits  eine  Kiille  von  Material  vor.  Treffend  hat  ProfenHor 
W'oh  1 1  ina  n  n- Halle,  der  lleraus^eher  (h's  ./rropenpflan/.er'*  —  (iiner  von 
dem  hoehverdiiMiten  kolonialwirtsehaft  liehen  Komitee  eigens  der  Prcnluktion 
unserer  Kolonien  gewidmeten  Zeilschrift  — ,  in  seinem  letzten  .JahrcHrück- 
hli(^k  die  Bedeutung  der  kolonialen  Produktionsfrage  und  die  Aufgaben,  die 
uns  auf  dieseni  (lel)iet(^  noch  gestellt  sind,  gewürdigt. 

Der  zweite  Faktor  der  kolonialwirtsehaft  liehen  Kntwieklung,  der 
Handel,  tritt  weniger  liervor  mit  Fragen  und  Problemen,  wenngleich  auch 
er  solche  hat;  er  folgt  mehr  der  Entwicklung  der  T^oduktion  und  hilft  sich 
im  allgemeinen  selbst. 

Aber  sowohl  Produktion  wie  Handel  kommen  an  einen  toten  Punkt, 
wenn  die  lA)sung  der  Verkehrsfrage  nicht  gleichen  Schritt  hält.  Es  kommt 
dann  die  Zeit,  da  die  Produkt ionsf rage  zunächst  hinter  der  Verkehrsfrage 
zurücktritt,  und  in  diesem  Stadium  befindet  sich  sowolil  ein  großer  Teil 
Afrikas  im  allgemeinen,  wie  der  deutschen  Besitzungen  dortselbst  im  be- 
sonderen. Dabei  Avächst  die  Notwendigkeit  der  Verkehrsmittel  mit  der  Be- 
deutung der  xAusdehnung,  die  ein  Gebiet  hat,  der  Entfernungen,  die  es 
aufweist.  Napoleon  I.  sagte:  ,,Je  ne  regretterai  jamais  une  depense,  qui 
aiu'a  pour  resultat  de  faire  disparaitre  Tinconvenient  des  distances.  Plus 
Tempire  est  vaste,  plus  on  doit  donner  d'attention  aux  grands  moyens  de 
communication."  Freilich  mit  so  allgemeinen  Argumenten  allein,  sozu- 
sagen mit  einem  Federstrich,  kann  wohl  ein  kühner  Eroberer,  aber  nicht 
eine  Staatsverwaltung,  die  vor  praktische  Aufgaben  in  ihren  afrikanischen 
Kolonien  gestellt  ist,  die  Verkehrsfrage  lösen. 

Die  nachfolgende  Untersuchung  über  die  afrikanischen  j  Eisenbahnen 
soll  nun  gerade,  und  zwar  ausschließlich,  diesem  Zwecke  dienen,'^einer  ziel- 
bewußten Verkehrspolitik  in  den  deutschen  Schutzgebieten  Afrikas  Tat- 

*)  Unverkürzt  der  amtlichen  Denkschrift  entnommen. 
Die  Eisenbahnen  Afrikas.  1 
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saclienmaterial  und  Gesichtspunkte  zu  liefern,  ohne  für  ein  bestimmtes, 
verkehrspohtisches  Programm  in  unseren  Schutzgebieten  im  einzelnen  ein- 
zutreten. Wenn  auch  für  die  deutschen  Kolonien,  ebenso  wie  für  die  übrigen 
afrikanischen  Länder,  die  Projekte  von  Eisenbahnen,  welche  zurzeit  von 
privater  Seite  oder  auch  von  den  Verwaltungen  der  Schutzgebiete  emp- 
fohlen und  allgemein  erörtert  werden,  angeführt  und  in  ihren  Grundzügen 
dargestellt  werden,  so  soll  damit  nicht  gesagt  sein,  daß  diese  Denkschrift  für 
alle  diese  Linien  oder  auch  nur  für  bestimmte  einzelne  Tracen  eintritt. 
Diese  Tracenfragen  sollen  vielmehr  hier  offen  gelassen  werden.  Wohl  aber 
wird  im  Zusammenhange  mit  der  Darstellung  der  privat  aufgestellten  Eisen- 
bahnprojekte in  den  einzelnen  deutschen  Schutzgebieten  die  Frage  der 
Erschließung  des  Landes  durch  P^isenbahnen  überhaupt,  die 
eventuelle  Dringlichkeit  solcher  Bahnen  und  der  Einfluß  zu  erörtern  sein, 
den  der  Eisenbahnbau  auf  Grund  der  Erfahrungen  in  anderen  afrikanischen 
Kolonien  auf  die  gesamte  Entwicklung  unserer  Schutzgebiete  ausüben 
dürfte . 

Entsprechend  der  so  gestellten  und  beschränkten  Aufgabe  soll  nun  im 
folgenden  das  Eisenbahnwesen  Afrikas  in  einem  ersten  auf  die  einzelnen 
Territorien  eingehenden  und  in  einem  zweiten  die  Ergebnisse  des  ersten 
Teils  zusammenfassenden  Abschnitte  unter  folgenden  Gesichtspunkten  dar- 
gestellt werden: 

1.  Entwicklung  und  Stand, 

2.  Bau  und  Betrieb, 

3.  Unternehmungsform, 

4.  Rentabilität, 

5.  Wirtschaftliche  Wirkung, 

6.  Strategisch-politische  Bedeutung, 

7.  Projekte 

Auf  den  kleinen  Kartenskizzen  zu  den  einzelnen  Territorien  konnten 
alle  im  Text  erwähnten  Tracen  genauer,  auf  der  Verkehrskarte  von  Afrika 
aber  vielfach  —  so  z.  B.  für  Südafrika  —  nur  die  Haupttracen  angegeben 
werden.  Dagegen  ist  hier  —  wohl  zum  ersten  Male  auf  einer  deutschen 
Verkehrskarte  von  Afrika  —  die  für  größere  Fahrzeuge  in  Betracht  kom- 
mende Schiffbarkeit  der  Flüsse  kenntlich  gemacht,  hauptsächlich  nach  den 
Forschungsergebnissen,  die  Kürchhoff  in  der  Zeitschrift  für  Kolonialpolitik, 
Kolonialrecht  und  Kolonialwirtschaft  (Berlin  1904/05)  dargestellt  hat. 

Wenn  im  einzelnen  Statistik  herangezogen  werden  mußte,  und  zwar  — 
wo  immer  es  möglich  war  —  amtliche  Statistik,  so  möge  man  diese  Methode 
nicht  gering  schätzen,  solange  keine  bessere  erfunden  ist.  Das  individuelle 
Urteil  kann  nie  zum  Ersatz  des  Massenurteils  der  Statistik,  sondern  nur  zu 
dessen  Ergänzung  herangezogen  werden.  Dies  ist  auch  in  der  nachfolgenden 
Darstellung  geschehen  dadurch,  daß  außer  den  objektiven  statistischen  Er- 
gebnissen auch  noch  individuelle  Anschauungen  der  Reisenden  und  anderer 
Kenner  der  Länder  möglichst  als  Quellen  herangezogen  wurden. 


Erster  A))H(!liriitt 
I  )i('    hliscnhiiliiicii    iiiicli   1  CnitcMirii. 


I.  NordalVikii. 
1.   Algier. 

I.    linhvickliiiit:  und  Slaiid. 

Djus  (Mstr  hli>rnl)alm|>in^niinin  in  Algorion  logt«;  der  (iarnaligo  Kriog«.- 
ininistor  Marschall  N'aillant  dein  Kaiser  Napolöon  1857  auf  deMHeri  Ann-giing 
liin   vor. 

Dil»  proj^'kt  i<'i  teil  Linien  hatten  im  ganzen  eine  IJinge  von  1357  km 
und   sollten   in  der  europiiisehen   Vollspinweite  gehant    werden. 

Infolge  der  enormen  hau  und  iietriebskosten,  die  eine  Anlag«-  nut 
dieser  Spurweite  ertordeilieh  machte,  ist  (hus  Programm  nieht  zur  Aus- 
führung gelangt.  Ks  hlieh  für  die  Reihe  der  ganzen  nächsten  .Jahre  hei  dem 
Bau  der  beiden  Linien  von  Algier  naeh  Oran  und  von  Constantine  nach 
l*hili})pevillc,  die  im  Jahre  1H().'5  in  den  Besitz  und  Hetrieh  der  Paris — 
Lyon — Mediterrannee — (iesellschaft  ii hergingen.  1H78  waren  im  ganzen 
()79  km  im  Bctrieh. 

Erst  ein  Gesetz  vom  IS.  Juli  1S71J  brachte  ein  neues  großes  Profrramni, 
das  die  zweite  Periode  des  Eisenbahnbaues  einleitete. 

Im  neuen  Programm  unterschied  man  drei  Kategorien: 

1.  Strategische  Linien; 

2.  Stichbahnen  von  den  Haupthäfen  der  Küste  nach  dem  Innennetz, 
mit  Verlängerung  nach  den  (Jrenzen  von  Tunis  und  Marokko; 

3.  Erschließungsbahnen  nach  dem  Süden  des   Landes. 

Im  großen  ganzen  gelangte  dieses  Programm  zur  AiLsführung.  Am 
wenigsten  ist  an  Bahnbauten  nach  dem  Süden  geschehen,  es  existieren  bis 
lieute  nur  die  drei  Linien  nach  Tebessa,  Biscra  und  Duveyrier,  und  darin 
liegt  ein  großer  Fehler  des  ganzen  Systems,  es  fehlt  an  Zubringer  bahnen. 

Fast  sämtliche  algerische  Linien  wurden  zunächst  aus  strategischen 
Gründen  gebaut.  Algier  brauchte  aber  vor  allem  ein  Transport  regime,  das 
seinen  Bedürfnissen  angepaßt  war.  Die  meisten  neuen  Linien  in  Algier  und 
Tunis  basieren  auf  der  Erschheßung  von  mineralischen  Reichtümern  des 
Landes,  ein  Zeichen  für  den  Umschwung  in  der  Entwicklung  dieser  Länder, 
die  bis  dahin  rein  landwdrtschaftHchen  Charakter  hatten.  Der  Gesamtbauplan 
kommt  seiner  Vollendung  näher  und  mehrere  Linien  dringen  auf  der  Basis 

1* 
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des  Küstennetzes  nach  Süden  vor.  Das  war  das  Wesen  der  neuesten  Reform 
von  1904  und  der  darauffolgenden  Verwaltungsmaßnahmen.  Heute  hat 
Algerien  die  Verwaltung  seiner  Eisenbahnen  selbst  zu  ordnen,  unter  Be- 
dingungen, die  zwischen  ihm  und  dem  Mutterlande  bezüglich  der  Sicher- 
stellung der  Zinsgarantien  geregelt  sind.  Als  unmittelbare  Folge  dieser  Re- 
formen sind  Verhandlungen  bezüglich  des  Ankaufs  der  Eisenbahnen  durch 
den  Staat  gepflogen,  um  durch  Verständigung  der  Gesellschaften  unter- 
einander die  Tarif einheit  und  das  Ineinanderpassen  der  Fahrpläne  zu  regeln. 
Das  Gesamtnetz  der  algerischen  Eisenbahen  hatte  am  31.  Dezember  1904 
eine  Länge  von  3313  km,  von  denen  262  km  im  Bau  begriffen  waren. 
Projektiert  waren  weitere  158  km. 

n.  Bau  und  Betrieb. 

Die  Höhe  der  Baukosten  für  die  einzelnen  Linien  ist  aus  der  Anlage 
Seite  157  ersichthch. 

Im  ganzen  sind  für  den  Bau  der  Eisenbahnen  in  Algier,  das  ist  3051  km, 
bis  zum  31.  Dezember  1904  017  389    854  Fr.  aufgewendet. 

Daran  war  die  französische  Regierung  resp.  die  Kolonie  selbst  mit 
98  407  216  Fr.  =  32  254  Fr.  pro  Kilometer,  beteiligt,  und  die  Gesellschaften 
mit  518  982  638  Fr.  =  170  102  Fr.  pro  Kilometer.  An  dem  teuren  Bau  ist 
vor  allem  die  Übertragung  der  europäischen  Spurweite  von  1,435  m  auf 
koloniale  Verhältnisse  schuld.  Es  ist  das  einer  der  Haupt  vorwürfe,  die  man 
den  Erbauern  macht.  Heute  erscheint  darum  die  Ausdehnung  des  Verkehrs- 
netzes durch  die  Schaffung  von  Zubringerbahnen  dringend  notwendig. 
Ein  Bahnnetz  von  nur  3000  km  erscheint  den  Franzosen  für  eine  wichtige 
Kolonie  von  der  Größe  Frankreichs  zu  klein.  Als  Zubringerbahnen  eignen 
sich  aber  die  Schmalspurbahnen,  selbst  solche  von  0,60  m  Spurweite. 

in.  Unternehmungsform. 

Nach  dem  Kriege  von  1870/71  vergab  die  Regierung  Konzessionen  für 
einige  Linien  von  lokalem  Interesse  unter  Zinsgarantie  für  das  aufgewandte 
Kapital  oder  indem  sie  den  Unternehmern  besondere  örtliche  Konzessionen 
erteilte.  Auf  diese  Weise  entstanden  die  Gesellschaften  Bone-Guelma, 
Arzew-Saida  und  die  von  Ouest  Algerien. 

Später  wollte  der  Staat  wieder  unmittelbar  auf  den  Ausbau  des  Eisen- 
bahnnetzes einwirken.  Er  erweiterte  daher  den  bis  dahin  nur  lokalen 
Rayon  der  Bone-Guelma-Gesellschaft  durch  neue  Baukonzessionen,  von 
denen  die  eine  bis  an  die  Grenze  von  Tunis  reichte  und  später  die  mittel- 
bare Ursache  für  dessen  spätere  Besetzung  wurde. 

Nachdem  Algerien  1900  in  bezug  auf  sein  Budget  selbständig  gemacht 
worden  war,  wurde  die  Verstaatlichung  der  Bahnen  ernsthch  in  Erwägung 
gezogen.  Der  Anfang  ist  mit  der  Übernahme  der  Linie  der  Franco-Alge- 
rienne  gemacht.  Verhandlungen  wegen  des  Ankaufs  des  Netzes  der  Est- 
Algerien  sind  jüngst  mit  Erfolg  zu  Ende  geführt  worden.  Die  Art  und 
Weise  des  Ankaufes  ist  bereits  durch  die  ursprünglichen  Konzessionen  ge- 
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regelt.  An  und  für  sich  würde  der  Ankauf  der  Bahnen  keine  Ersparnis 
bedeuten,  er  würde  nur  die  Möghchkeit  gewähren,  einen  mehr  im  Interesse 
der  Kolonie  aufzustellenden  Tarif  zu  schaffen,  und  hierdurch  sowohl  wie 
durch  Vereinfachung  des  Betriebes  die  Rentabilität  der  Bahnen  zu  heben. 
Das  französische  Finanzgesetz  vom  19.  Dezember  1900  bestimmt,  daß 
vom  1.  Januar  1926  ab  die  Zinsgarantien  für  die  algerischen  Bahnen  von 
der  Kolonie  gezahlt  werden  sollen.  Das  Gesetz  vom  23.  Juli  1904  hat  die 
gesamte  Verwaltung  der  Eisenbahnangelegenheiten  vom  1.  Januar  1905 
ab  an  die  Kolonie  übertragen. 

IV.   Rentabilität. 

Die  Erzielung  einer  ausreichenden  Rentabilität  der  Bahnen  ist  durch  die 
ganze  eigenartige  Entwicklung  des  algerischen  Eisenbahnnetzes  ungünstig 
beeinflußt  worden.  Selbst  die  heute  bestrentierende  Bahn  Philippeville- 
Constantine  hat  eine  ca.   17  jährige  Karenzzeit  gehabt. 

Die  Summen,  welche  der  französische  Staat  für  Zinsgarantien  resp. 
für  Zuschüsse  zu  zahlen  hat,  sind  noch  immer  sehr  groß.  Im  allgemeinen 
ist  aber  eine  Tendenz  zum  Sinken  dieser  Beiträge  wohl  zu  erkennen,  be- 
sonders in  den  letzten  Jahren  seit  der  energischen  Regelung  durch  die 
staatliche  Initiative. 

Die  Vorschläge,  die  bis  zum  Jahre  1900  zur  Hebung  der  Rentabilität 
der  Bahnen  gemacht  wurden,  waren  etwa  folgende:  Ankauf  resp.  Verstaat- 
lichung der  Privatbahnen,  durchgreifende  Tarif  reform,  besonders  durch 
Schaffung  billiger  Staffeltarife,  Bau  von  Kleinbahnen,  die  die  Zubringer- 
wege der  großen  Bahnen  darstellen  sollen,  ferner  Ausbau  der  heute  noch 
fehlenden,  die  Hochplateaus  erschließenden  Bahnen.  Schließlich  käme 
noch  hinzu  die  Forderung  einer  stärkeren  Besiedelung  des  Landes  mit 
Europäern  und  vermehrte  Ausbeutung  Algeriens  als  Mineralland.  Seit- 
dem hat  sich  eine  bemerkenswerte  Revolution  im  algerischen  Eisenbahn- 
wesen vollzogen,  die  schon  eine  erhebliche  Wandlung  im  Verkehr  hervor- 
gerufen hat. 

V.   Wirtschaftliche  Wirkungen. 

Nach  dem  Wortlaut  der  Gründungsbedingungen  für  die  algerischen 
Gesellschaften  sollten  alle  einen  einheitlichen  Tarif  annehmen.  In  Wirklich- 
keit aber,  sobald  sie  freie  Hand  gewannen,  führte  jede  einen  meist  viel 
zu  hohen  Sondertarif  ein.  Infolgedessen  befand  sich  Algerien  in  einer 
äußerst  behinderten  Situation,  die  noch  durch  die  Umständlichkeit  der 
Fahrpläne  gesteigert  wurde. 

Die  Kompagnien  wehrten  sich  natürlich  mit  aller  Gewalt,  ihre  Tarife 
zu  ermäßigen,  aus  Furcht,  die  Einnahmen  zu  sehr  zu  verringern.  Durch 
eine  Verstaatlichung  und  einheitliche  Tarifpolitik  würde  vor  allem  ein  Aus- 
gleich stattfinden  können  zwischen  den  produktiven  und  den  unproduk- 
tiven Linien. 

Die  Einfuhr  Algiers  betrug  1906  389  054  000  Fr.  und  die  Ausfuhr 
278  582  000  Fr.    Welche  Entwicklung  der  Handel  des  Landes  während  der 


limi|»lHM«hli(lM!i  Wirkuiij^x/iMt  *\*  i  l!iMi-iilmliii«*n  ^fiioriiiiiffi  hui,  %*nni  «'in 
V<^r^'l«i.  h  Hill  <lrii  Kiiifiilii  r<M|>  AiiHfiilii/iiliU-ii  von  1HM4.  ciii*  2HUHl|(MH) 
1111(1    ITTi  HO«  nun  |«'r,  hilni^^i-n 

I  )iiH  Hind  IxMltMilriidi*  SiiiiiiiKM  in  iuit  iliMf;((>nr|f«r  Knt  wi(-kliifi((,  (li<-  'itHi 
iltii  ^rfoürii  Aiifw  iiii<l«'ii  Till  <li-ii  |')iHriil)a)iiil)iUi  in  (Ikhi'h  .fiihrcfi  rMM-li  nif-hr 
cntHiMrclirii  wuidrii.  uciiii  die  ^rinaditiMi  i'iMMilMilin|Hflit i»«<lii'n  Ki'liliT  (Iffi 
lOrlnlg   im  Itl    iMMMMtriicIiti^t    hiitlm 

\  I.    Strii(('Kis('ti-|MilitiHrhf*  |{«'(|ciitiiii^. 

\U\   «Im  jilj^'rrisrlMii   r>a)iiM-ii  war  i»h  /wiMfolHiihric  «»in  Fi'IiNt,  daU  man 
d«ii   sliMh'^iMrhrii  ( ;rsi(li(M|m?ik  t   /ii  Mi«hr  in  dfn  VcirdiTKriind  j^iTÜrkl  hat 
Krst   iH'iiridiii^'s  «  rwrdnl   iiiiiii  da-^  Nrl/  mit  aii^^dr  iicklirhiT  lii'tonunjf  d<T 
wirlschalt  lulirii.    I»is   daliiii    in   dri    HaiiptNiicIu-   a^MikoIrn,   j<*l/l   iiurh    h«T 
VDl'iaj^rnd    mdii>l  rirllrn    iMscIilicIjiinj/  <l<"^    I^aiid«'«. 

VII.    l*roj<>k(<>. 

Aul  dci  (Jiundln;^r  drr  al^rfisclicii  und  t  iincHiHühcii  Linien  moII  da>« 
gewaltige  Projekt  dn  Sahara halin  anf^4'haiit  werden,  ein  (iej^enMtüek  /u 
(hM*  schon  ihn»!'  Vollendung  niilKim    Kap      Kairo-Hahn 

I)ie  geplanten  Strecken  werden  eine  \'<?län;^erun^  der  hin-telH-ncicn 
Linien  iiher  Ain  Sefra  und  Hiskra  werden,  und  /.w.u- die  eine  runh  Tiinhuetii 
/.um  Nigersysteni,  die  jiiidcif  /iim  'rsch.id-cc  und  ueiter  his  nach  Fran- 
zösiscii-Kongo. 

2.  Tunis. 

L    Entwickhni^  und  Stand. 

Das  Eisenhahn wes(Mi  in  Tunis  hat  lange  Zeit  im  Argen  gelegen,  und 
man  hemüht  sich  erst  seit  einigen  Jahren,  es  gehörig  auszugestalten.  Es 
gah  nicht  einmal  ein  ordentliches  Straüennetz.  Zur  Zeit  fler  franzr)sischen 
Besitzergreifung  im  Jahre  ISSI  hatte  Tunis  ca.  250  km  Kisenhahn.  19<Mi 
dagegen  schon  über  1100  km  Bahnlänge.  Der  Verlauf  der  Linien  ergibt 
sich  aus  untenstehender  Kartenskizze. 

II.   Bau  und  Bctrioh. 

Die  Baukosten  für  die  tunesischen  Hauptbahnen  stellen  sich  bedeutend 
niedriger  als  die  für  die  Eisenbahnen  Algiers.  Der  Hauptgrund  liegt  hier  in 
der  Wahl  der  1-m-Spurweite  für  alle  Strecken,  mit  Ausnahme  der  Haupt- 
durchgangslinie Souk-Aliras-Tunis-Bizerta . 

EQ.   Unternehmungsform. 

Ein  wesentlicher  Vorteil  für  die  tunesischen  Bahnen  gegenüber  den 
algerischen  ist  der,  daß  der  ganze  Betrieb  des  Hauptnetzes  in  der  Hand 
niu'  einer  Gesellschaft  liegt.   Die  französische  Regierung,  die  ein  natürliches 
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Interesse  an  der  Erschließung  des  Nachbarlandes  von  Algier  hatte,  gewährte 
der  Gresellschaft  eine  Zinsgarantie  bis  zur  Höhe  von  ca.  4  Millionen  Fr. 
Bis  zum  Jahre  1902  hat  der  französische  Staat  auf  diese  Weise  ca.  60  Mil- 
lionen Fr.  Zuschuß  leisten  müssen,  so  daß  die  Gesellschaft  inklusive  Ver- 


Liflnes  constniites 

en  conslrucuoji 
ou  en  projet 


jBixerte 


Nach  einer  Karte  des  Bulletin  mensuel  du  Comit^  de  l'Afrique  fran9aise. 


zinsung  dem  Staate  ca.  75  Millionen  Fr.  schuldig  war.  Die  Zinsgarantie 
ist  vom  1.  Januar  1903  ab  von  der  tunesischen  Regentschaft  übernommen 
worden.  Der  französische  Staat  gibt  dafür  bis  zum  Jahre  1985  feste  jähr- 
liche Subventionen.  Dadurch  hat  die  Kolonie  freie  Hand  in  bezug  auf  den 
Ausbau  ihres  Eisenbahnnetzes  erhalten. 

Die  Cie.  des  Phosphates  et  du  chemin  de  fer  de  Gafsa  erhielt  ihre  Kon- 


9 

'M^HHUiii  /.Ulli  \Ui\i  im  .laiin*  IHOH  auf  fW)  .lalin-  /.ii^lci«-|i  nui  (*iiii*in  Areal  von 
,'JO(MMi  liii  kiiltiviorlmrni  Dniiiiimiil.iinli-H  |)afiir  iniiül«'  »Ii«*  ('  "  '  ft 
dir  Itiiliii  auf  i'i^Miio  KoHtiii  liiid  (Jrfaln  haiini  I)i«*  (ii-M'IUrli.ii .  .-;  i.nh 
liciitti  ciiW'^  <!•  I    In  (li  iitciiii^tcn  i!i(lii»'t  I  irllcfi   l 'fitiTf  ii'liriwMi  in  'I'iiiiin. 

I\  .    Koiitaliililat. 

hir    Krlltal>llltal    <it"^   t  IM|iH|Mr||rri    Hön«*  (iliclllia    N«*tiU*M  int  ((tJflMtlf,(fr  aU 

(lirjriii^r  siiiiit licliri'  al^M'riM(!linr  Haliiicii  In  TiiniM  Miiifl  iihnlichr*  Vv\i\cT 
wir  III  Al^in  /.mii  Tnl,  iiarnriitlirh  Ihm  «icfi  ii«'iiiT««n  Hahrii*!!,  vi?rmHMi#«n 
wonlrii;  (lahn  wcidrii  aiirli  la'HHfn«  Kr^^cbiiiKH«'  «T/.i«'!!  I>ii?  Fiiiaii/lui^c  'I«t 
KnNuiir  war  sn  i^iiiisti^,   dali  <li<*    hrj^riiiMliinj^  i|«s  (1.  vcin   MHI'J    !>«•- 

(nlTriid  die  AiifmiliiiH'  rinrr  Anlrilw  vcui  7'»  MiIIimikm.  i  ,  , or/.iiglich  /.um 
Hau    iHMU'f    Lmirii   i-inni    ur^mtlu  Iwn   St  iit/|)unkt  dann   fanci 

\.    Wirlsrhaniirlir   NVirkiinu'iMi. 

|)ic  Taiitr  111  Tunis  sirul  im  I  )iir(lis<'hnitt  du*M*llx*n  wn*  in  Algier. 
Au(  h  liic!  wird  cinr  baldi^r  Hcduktinn  zu  erwarten  «ein.  denn  gera^le  da^ 
niMirsfc  Kisenhalinpnijekt  l>asiert  in  der  Hauptsache  auf  dcT  Krschlieüung 
der  Mincndistriktü,  ho  daß  d<r  Mawsentransport  die  u<v,cntliehxte  K^jjle 
spiclfn  wird.  Kin  Ix'sondcres  Augenmerk  rielit<'t  das  neue  Projekt  auch  auf 
den  StraÜenhau  und  die  N'crix'sscrung  der  Hafenanlagen,  wo  soIcIh^s  Ihm 
denen   /.weiti'i    Ordnung   noch   nicht   geschehen  ist. 

Der  (Gesamt handcl  zeigt  eine  aufsteigende  Tendenz  und  hat  sich  von 
1894-1904  in  der  Kinfuhr  und   Au^^tulir  verdoppelt. 

VI.   Strategisch-politisch»'  BodciitiniL'. 

Daß  die  Hauptstrecken  von  (h'i-  algerischen  Grenze  im  Anschluß  an 
dessen  Systeme  bis  Tunis  und  Bizerta  dieselbe  europäische  Normalspur  er- 
halten mußten,  nachdem  dort  einmal  dieser  Fehler  begangen,  liegt  im  Hin- 
bhck  auf  die  strategische  Bedeutung  dieser  Ver})indimg<linien  auf  der  Hand. 

MI.   Projekte. 

Die  Richtung  der  Linie  Sfax-Gafsa  weist  bereits  auf  eine  dereinstige 
Verbindung  mit  der  algerischen  Biskra-Strecke  hin  und  damit  auf  den 
Anschluß  an  eine  eventeulle  zukünftige  Saharabahn. 


3.  Tripolis. 

Tripolis  hat  keine  Eisenbahnen.  Bezüglich  der  sonstigen  Verkehrs- 
verhältnisse sei  nur  bemerkt,  daß  das  Haupt beförderungsmittel  die  Kara- 
wanen sind,  welche  die  schon  von  altersher  üblichen  Routen  benutzen. 
Von    Bedeutung    ist    die    in    südlicher    Richtung    führende    Straße    zum 

Tschadsee. 
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4.  Marokko. 

Marokko  hat  keine  Eisenbahnen.  Der  Artikel  106  der  Algeciras-Akte 
bestimmt,  daß  die  Sherifische  Regierung  notwendigenfalls  fremdes  Kapital 
und  fremde  Industrien  für  Bau,  Verwaltung  und  öffentliche  Arbeiten,  wie 
Wege,  Eisenbahnen,  Häfen,  Telegraphen  und  andere  wird  in  Anspruch 
nehmen  müssen.  Die  unterzeichneten  Mächte  reservieren  sich  das  Recht, 
dafür  zu  sorgen,  daß  die  Staatskontrolle  über  derartig  weittragende  Unter- 
nehmungen von  öffentlichem  Interesse  korrekt  gewahrt  bleibt. 

Der  französische  Kammerbericht  des  Abgeordneten  Bourrat  im  Jahre 
1904  enthält  einen  vollkommen  ausgearbeiteten  Plan  für  den  Ausbau  eines 
Eisenbahnnetzes  im  engen  Anschluß  an  das  algerische  Netz  über  Tlemcen. 

Er  sieht  den  Bau  von  ca.  1200  km  Schienenstrang  vor,  die  im  allge- 
meinen den  Linien  der  heute  bestehenden  Landstraßen  folgen. 

Insgesamt  wird  für  die  1200  km  eine  Bausumme  von  120  Millionen  Fr. 
veranschlagt. 

Die  Betriebsform  wird,  wenn  das  Projekt  als  Unterlage  für  den  Bahn- 
bau dienen  sollte,  nach  den  Bestimmungen  der  Algeciras-Akte  zu  regeln  sein. 


II.  Westafrika. 

Die  spanischen  Besitzungen  Rio  de  Oro  und  Spanisch-Guinea  sowie  Portugiesisch^- 
Guinea  und  Englisch-Gambia  kommen  ebensowenig  wie  die  an  der  Westküste  liegenden 
Inseln  mit  Ausnahme  von  Sao  Thome  für  Eisenbahnen  und  Eisenbahnprojekte  in  Betracht, 

1.  Senegal.*) 

I.   Entwicklung  imd  Stand. 

Die  Eisenbahnpläne  für  das  Senegalgebiet  sind  schon  alt.  Als  erster 
faßte  Faidherbe  einen  solchen,  der  dahinging,  den  Senegal  mit  dem  Niger 
zu  verbinden.  Indes  wurde  seine  Idee  erst  1878  wieder  aufgenommen,  und 
zwar  leitete  1878  das  Gouvernement  des  Senegal  die  Ausarbeitung  eines 
solchen  Projekts  in  die  Wege,  für  das  es  im  Mutterlande  auch  reges  Inter- 
esse fand.  Hier  setzte  der  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten,  de  Freycinet, 
1879  eine  interparlamentarische  Kommission  ein,  die,  weitsichtig  genug, 


*)  Seit  dem  Jalire  1895  sind  die  französischen  Kolonien  Westafrikas  zu  einem 
General-Gouvernement  (Gouvernement  general  de  l'Afrique  occidentale  fran9ai8e)  zusammen- 
gefaßt, das  1904  neu  organisiert  wurde,  ein  eigenes  Budget  erhielt  \uid  seither  insbesondere 
auch  für  die  Eisenbahnbauten  große  Bedeutung  gewonnen  hat. 

Gegenwärtig  gehören  folgende  Kolonien  und  Territorien   ziun  Gouvernement : 

1.  die  Kolonie  Senegal, 

2.  die  Kolonie  Französisch-Guinea, 

3.  die  Kolonie  Elfenbeinküste, 

4.  die   Kolonie  Dahomey, 

5.  die    Kolonie   Obersenegal   —  Niger  nebst  dem  Militärterritorituu. 
<i.   das  Zivilterritorium  Mauretanion   (nördlich   voju   Senegal). 

Sitz  des  Generalgouverneurs  ist  Dakar. 
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^NmiIi  (Ijim  j^iHiiint«^  Prnji'Ul  imihm*  Vfiliimliinj/  AI(<i«TH  mit  (li'iii  hudüii  «Miutr- 
Hi^\H  1111(1  (loK  Sriif^iiln  iiii(  «li'iii  \ij.vr  /iiuliiHi-ii^.  |»riif«*ii  moIIi«-  Kiii  Halmi- 
^M'lM^iidrr  (irsnl/rnt  wiiif  NMinl«'  iHKOjInn  l'arluini-iil  %"•"•'''«  |1<-m  hiiwj»4?|i 
wiinlr  «Mimml  (Irr   M/m  «hhm    Halm   v«»ii   hiikiir   nach  l    »in»«,  diuifi  von 

Mrdmc  /Ulli  Ni^cr,  da  di('  ViTliindiiiiK'  von  M/-din<*  mit  Ht.  IxmiIn  fliirch  rlf*n 
Senegal   ^('Hiclicrl    M<lii(Mi 

l'ijiUhHrli    iMdiiitHain   \Mirdc  y.imacliMl  d«  r   Kau  drr   liahiiliiiH*  hakar 
Sl     LoniM. 

( U'^rw  (Ijis  Monopol  (Ich  KctnclM-^  fiir  die  l)aiii  i  von  <.)*J.lahn*n  iWuTtmhni 
cMu^  l'iivMl^cscIlscIiidt  den  itau  der  iiiilm.  Sic  hc^ann  da«  W Crk  im  .laiin* 
ISKJ  und  slclllc  CS  in  wcnij^cr  aln  droi  Jahren,  um  I  Mai  iHnfi,  fertig, 
iia(  li(l<  III     (  Ik.ii   \(.iIh  I    Trilslrcckcn  dem   Hetrieh  iÜMT^elMMi  wiirclen. 

I  )ir  ( ;<-  ariit  liin^'c  dri    l'iliii  IM-Irii^'t   hciito  en.  '2i\\  km 

II.    Kau  iiihI  Itctricli. 

I  )i(*  scimcllc  l*\>rt  i^st(*llun^  der  r>alm  nmü  um  ho  mehr  iil)crr;tn(rhen,  uU 
das  ;^'clhc  l'^ichci"  in  jedem  .lahr  einen  Teil  des  hinansj^'csandten  PerHomilM 
dalunrallle.  was  rej^elnnilJij^'  /n  einer  inehrmonat  ij^M-n  Km^tellnn^  des  l'aiieH 
/.uan^'.  Ms  /ei^le  sieh  indes  hald,  daß  dieser  liaiirekord  imr  auf  Konten  der 
Solidität    der    Linie   eireichl    weiden    Uoiintc. 

Diese  Methode  vei  hilli^tc^  /war  die  hankonton,  erfordert«'  aln-r  erheb- 
li(h(>  Aussahen  liii  Itepaial  uren  Interhau,  Schwellen.  Schienen,  ja  selliHt 
die  l>ahnli()le  tnnßten  nach  Uni/.ei-  Zeit  erneuert  werden,  so  da(j  flie  ^anzc* 
Linie  ei^ent  lieli  in  den  Jahren,  seitdem  sie  sieh  in  IJctrieb  befindet,  von 
neuem  erbaut   wordiMi  ist. 

Die  Bankosten  beliefen  sieh  aiil  11)400  000  Vv.  u\.  T.i  ÖOO  Fr.  pro 
Kilometer. 

III.    rnl«M'm'!imnn:;sf(M*in. 

|)i(>  Hahn  wurde  gebaut  (Uneli  die  Soeiete  des  ßatignulles,  welche  zu 
diesem  Zwecke  eine  Tochter- Aktiengesellschaft  mit  einem  Grundkapital 
von  5  0(X)  000  Fr.  gründete.  Her  Staat  hatte,  abgesehen  von  \'orschüssen 
/n  Bau  und  Betrieb,  eine  jährliche  Nettoeinnahme  von  1154  Fr.  pro  Kilo- 
meter garantiert.  Von  18S2 — UM)0  hat  der  Staat  auf  diese  Weise  der  Kom- 
panie 10  149  1)2:?  Fr.  zum  Kapital  und  21820  499  Fr.  als  Zin.sgarantie 
vorgeschossen.  Diese  schweren  Lasten  haben  anfänglich  Veranlassung  zu 
heftigen  Klagen  gegeben.  Heute  hat  sich  die  Lage  wesentlich  gebes.sert. 
und  die  Kritiker  von  früher  sehen  ein,  daß  sie  kurzsichtig  waren. 

Seit  1900  hat  die  Staatsgarantie  für  Zinsen  aufgeluirt.  und  von  1900  bis 
1905  hat  die  Gesellschaft  1  119  601  Fr.  an  den  Staat  zurückgezahlt. 

IV.   RentabUität. 

In  dem  ersten  amtlichen  Bericht,  der  für  den  Bau  der  Bahn  Dakar — 
St.  Louis  eintrat,  wui'de  (iieser  mit  mihtärisch-strategischen  Gründen  ver- 
teidigt und  die  Hoffnung  ausgesprochen,  daß  man  es  immerhin  mit  der 
Zeit  auf  1500  Fr.  Roheinnahme  pro  Kilometer  bringen  könne. 
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|)m-  r>iiliii  )j;iMtatl«tr  iiuch  I iilHa<lilirlj  /.imilrhüt  firn  Ff aii/o-i-n  ra^chi? 
'rni|)|)<'ii.-t(liiihr  nach  <l<'r  daiiiiilH  Ix-drnkli«  Iüii  \,nin\>-r\iiilt  Cuyor  Utiiiii 
uhn-  windf  nif  wiilHcliafl  lnli  i-in  ^diiir/,«-iul«h  ( irndiiifl ,  und  clii«  Kilofnct49r- 
«Mnnjdiinr  M'h^h  IiIh  jkiI  Hmmm)  Kr,  ho  daU  di<*  dir  Koltiiiii*  vornfnin-vkUm 
Anln^r^rldri-,  wir  jj^rsaj^l ,  r|i<,n  /.iirii('kcrMtatt4*t  wrnJi'ii,  wiilin-nd  niob  in 
drrn   Hrrricli   <l<  i    r..iliii    Lhihrnd«*  landwirtHclmftlirh«'  \i**<l*TliüiMijng«'n  ent- 

wicUrll    IuiImmi. 

I  )a  \'ri  liiill  nis  /winclHii  l'ünnalirnm  inid  AiiMp^alK'n  <Iit  i ii'nvWm'Mnii 
wird  diiicli  d<  n  Url iirl):.lv()rfti/.irnh-n  am  Ix-HtiMi  darj^«*Hti*llt  Kr  war: 
iSKr»  4,21,  M.MM  (),{\\,  liMir.  (».70  (in  Krankn-ich  0,50,  in  Aljfior  O.W): 
(M-  ist   also    III   Ixiii/.rr  /rit    auf  fast   cinoimlHcho  Verhält niitM^  gekommen. 

Seil  ls!>s  iÜMTHtrij^cn  dir  Kiinialimf^n  dio  An.Hj^alH'n  \'MX)  konnU* 
anlirr  dm  j^'aranti«'?<«'ii  fP'^,  nncli  fini'  Suprrdividond«'  von  5%  g(*/ahlt 
wrrdcri.    I1M)2  und  IlMJ.'t  hct r\i^  dii's««  4,2*',, 

Die  finan/icIN*  Knl  wicklun^  von  ^anz  Scnc^^id  i.st  diirrhaiiM  giin>4tig. 
lUOf)  l)('tni^(»n  die  Kinnalimrn  H,:\  Millionen  Fr.  und  die  AiiMgaU*n  0,7  Mil- 
lionen l*'i\  hei  den  j^üinudinieii  eiilfallcn  all<*in  auf  den  Posten  /olleinnah- 
nien   5,;")   Million«  ii    li. 

V.    Wirtscliattlicli«    Wirkiniiren. 

Die  Prosperität  dei-  Kisenbalinlinie  wnrdi^  vor  allem  dnreli  (Jie  Ausfuhr 
der  Kolonie  an  l^'rdniissen  »^esiehert.  I)i(^  Fisenhahn  hat  erst  deren  An- 
pflanzung und  Ausfuhr  in  größerem  Maüstahe  ermögliclit  und  dadurch  der 
Kolonie,  die  jetzt  die  ganze  Welt  mit  Erdnußöl  versorgt,  ihre  Bedeutung 
geschaffen. 

Der  Transport  von  Erdnüssen,  welche  auf  dem  Sandboclen  der  Kolonie 
sehr  gut  gedeihen,  erreichte  1903  die  Höhe  von  78  000  t  =  63%  der  Ge- 
samttonnage dieses  Jahres,  und  die  Finnahmen  aus  ihm  betrugen  fa.st 
die  Hälfte  der  Gesamteinnahmen.  Die  Frdnuüausfuhr  der  Kolonie  betrug 
in  Francs  ausgedrückt: 

1896 9  146  012  Fr. 

1904 21  230  189     „ 

Schon  diese  Zahlen  sprechen  für  die  wirtschaftliche  Bedeutung  der 
Bahn. 

Wenn  auch  die  Einnahmen  der  Eisenbahn  erst  verhältnismäßig  spät 
die  Ausgaben  überschritten  haben  und  auch  jetzt  noch  ihre  Rentabilität 
nicht  in  jedem  Jahr  gleich  groß  ist,  da  sie  von  den  Emteverhältnissen 
einer  Pflanze  abhängig  ist,  so  ist  diese  Bahn  doch  ein  frappantes 
Beispiel  dafür,  wie  selbst  eine  Linie,  auf  der  nur  täghch  einmal  oder  sogar 
zeitweihg  nui*  wöchentlich  zweimal  ein  Zug  verkehrt,  zufriedenstellende 
Resultate  zeitigen  kann. 

Automobillastwagen  sollen  der  Eisenbahn  auch  aus  entfernteren  Ge- 
genden die  Transporte  zuführen,  und  wenn  erst  die  Bahn  von  Thies 
nach  Kayes  gebaut,  soAvie  die  Flußregulierungen  des  Senegal  beendet  sind, 
dann  ist  den  Häfen  ein  so  großes  Hinterland  erschlossen  worden,  daß  sie 
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selbst  den  Abfluß  eines  Teiles  der  Transporte  nach  den  rivalisierenden 
Küstenstädten  von  Dahomey,  der  Elfenbeinküste  usw.  nicht  zu  fürchten 
haben. 

VI.  Strategisch-politische  Bedeutung. 

Dakar  ist  französischer  Flottenstützpunkt  im  Westen  von  Afrika.  Es 
deckt  den  Zugang  zum  gesamten  Nigersystem. 

Vn.  Projekte. 

Bahnprojekt  Thies — Kayes.  Die  Verbindung  zwischen  dem  franzö- 
sischen Sudan  und  dem  Mutterlande  findet  gegenwärtig  durch  die  Bahn 
Kayes — Niger,  den  Senegal  und  die  Linie  Dakar — St.  Louis  statt.  Da- 
durch wird  ein  zweimaliges  Umladen  der  Güter  notwendig.  Außerdem  ist 
der  Senegal  nur  während  3%  Monate  im  Jahre  schiffbar.  Um  diese  vielen 
Mißstände  abzuschaffen,  ist  man  daran  gegangen,  zu  untersuchen,  ob  man 
nicht  eine  sichere  und  schnelle  Verbindung  zwischen  Sudan  und  Küste  un- 
abhängig vom  Senegal  herstellen  könnte. 

Die  Strecke  würde  von  Thies,  einer  Station  an  der  Bahn  Dakar — 
St.  Louis,  ausgehen.  Die  Länge  würde  ca.  670  km  betragen.  Man  berech- 
net, selbst  unter  Berücksichtigung  aller  Zufälligkeiten,  die  Baukosten  auf 
50  Milhonen  Fr.  =-  rd.   75  000  Fr.  pro  Kilometer. 

Der  Bahnbau  ist  aus  dem  Stadium  des  bloßen  Projektes  dadurch  her- 
ausgetreten, daß  die  100  Millionen- Anleihe,  welche  die  französische  Regie- 
rung 1907  ihren  westafrikanischen  Besitzungen  bewilligt  hat,  für  den  in 
Frage  stehenden  Bahnbau  13  Millionen  Fr.  als  erste  Rate  vorsieht. 


2.  Ober-Senegal-Niger  und  Militärterritorium  Niger. 

I.   Entwicklung  und  Stand. 

Der  Bau  der  französischen  Sudanbahn  Kayes — Niger  Avurde  1881  be- 
gonnen. Der  Mangel  fast  jeglicher  Vorarbeiten  und  Fehler  der  Organi- 
sation, nicht  rechtzeitige  Beschaffung  der  nötigen  Materialien,  das  Fehlen 
der  nötigen  Magazine  und  Unterkunftsräume  wirkten  äußerst  lähmend 
auf  den  Fortgang  der  Arbeiten.  In  vier  Jahren,  bis  zum  Jahre  1884,  waren 
nur  17  km  Schienen  gelegt  und  die  Eisenbahn trace  bis  auf  70  km  fertig- 
gestellt. Ende  1884  kam  man  auf  53  km.  Es  fehlte  an  der  richtigen  Methode, 
man  mußte  Lehrgeld  zahlen. 

Trotz  aller  Schwierigkeiten  wurde  aber  der  Plan  von  der  Kolonie  mit 
großer  Energie  festgehalten.  Die  militärische  Lage,  die  Notwendigkeit  der 
Lebensmittelzufuhr  für  die  am  Niger  vordringenden  französischen  Soldaten 
zwangen  zum  Weiterbau,  jedoch  wurden  in  den  nächsten  Jahren  vom  Par- 
lament nur  die  Unterhaltungskosten  bewilhgt. 

Seit  1897  brachte  man  dem  Bahnbau  auch  in  Frankreich  wieder  leb- 
haftes Interesse  entgegen,  was  sich  u.  a.  in  der  Vereinfachung  des  Rech- 
nungswesens äußerte.    War  nämlich  bisher  das  Eisenbahnbudget  nur  ein 
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Kapitel  des  Budgets  für  den  Sudan  gewesen,  so  wurde  es  von  jetzt  an  ge- 
sondert aufgestellt. 

Nun  kam  1898  ein  Abkommen  zwischen  der  Kolonie  und  dem  Mutter- 
lande zustande,   das  den  beschleunigten  Ausbau  der  Strecke  sicherstellte. 

Die  noch  notwendigen  Ausgaben  sollten  vom  französischen  Staat  und 
von  der  Kolonie  ungefähr  zu  gleichen  Teilen  aufgebracht  werden ;  und  auf 
Grund  dieser  Abmachungen  ist  denn  auch  die  Bahn  vollendet  worden. 
Am  19.  Mai  1904  Avurde  die  Strecke  bis  zum  Niger  (Kayes — Bammako 
=  506  km),  und  Dezember  1904  bis  Koulikoro  (555  km,  die  Strecke  zwischen 
Bammako  und  Koulikoro  zur  Umgehung  der  Stromschnellen  gebaut)  dem 
Verkehr  übergeben. 

II.  Bau  und  Betrieb. 

Infolge  der  außerordentlich  langen  Bauzeit  ist  die  Bahn  ziemlich  teuer 
geworden.  Man  schätzt  die  Gesamtbaukosten  auf  rund  50  Millionen  Fr., 
d.  h.  rd.  90  000  Fr.  pro  Kilometer  (exkl.  Kosten  für  rollendes  Material  und 
Verwaltungsbauten,  sonst  rd.  121  000  Fr.  pro  Kilometer),  wobei  allerdings 
zu  bemerken  ist,  daß  der  Ausgangspunkt  906  km  von  der  Küste  entfernt  liegt. 

Zuerst  war  eine  Spurweite  von  1  m  verwendet  worden,  dann  eine 
solche  von  0,50  m,  schließlich  von  0,60  m.  Später  hat  man  bei  den  Er- 
neuerungsarbeiten überall  1  m  Spurweite  durchgeführt. 

Der  Betrieb  wird  durch  Pionieroffiziere  und  Soldaten  geleitet.  Arbeiter, 
mehrere  Bahnhofsvorsteher,  alle  Subalternbeamte  auf  der  Strecke,  ebenso 
die  -Maschinisten  sind  Eingeborene. 

III.  Unternehmungsform. 

Wie  schon  gesagt,  ist  die  Bahn  ein  gemeinsames  Unternehmen  des  fran- 
zösischen Staates  und  der  Kolonie. 

IV.  Rentabilität. 

Der  Nutzen  der  Eisenbahn  machte  sich  indirekt  schon  während  des 
Baues  bemerkbar  durch  die  niedrigen  Frachtkosten,  welche  bisher  für  die 
ca.  1500  t  jährhcher  Regierungstransporte  rund  5  Fr.  pro  Tonne  und  Kilo- 
meter betragen  hatten. 

Die  Gesamteinnahmen  erreichten  1904  die  Höhe  von  2  640  970  Fr., 
während  die  Ausgaben  sich  auf  1  346  257  Fr.  beliefen,  noch  1901  hatten  die 
Ausgaben  die  Einnahmen  nicht  unbeträchtlich  überstiegen. 

V.  Wirtschaftliche  Wirkungen. 

Auf  die  Nigerschiffahrt  hat  die  Bahn  sehr  belebend  eingewirkt.  Mehrere 
Dampfer  —  darunter  einer  für  100  t  und  40  Passagiere  —  und  Motor- 
boote verkehren  auf  dem  Fluß,  die  einen  regelmäßigen  Dienst  zwischen 
Kouhkoro  und  Kabara,  dem  Hafen  von  Timbuktu,  unterhalten  (Reise- 
dauer 3 — 6  Tage  je  nach  den  Wasserverhältnissen).  So  kann  man  von 
Dakar  nach  Timbuktu  jetzt  in  ca.  10  Tagen  gelangen,  und  da  Dakar  9  Tage 
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von    r.oidraiix    riiIhMiil    ihI  ,    «IhihtI    «Im     K<m«i'    von    Hnrl    fiii<*li    Tiftihiiktii 
iiiikI   L'n  'Vn^'f 

Wriiii  •!  I  <ii<  i  )alM)iiii*v-KiH(Milmliii  (Im  Ni^iT  und  di«*  Klf<*filM*iri* 
kiiH(<'-Mih(Mil>.iliii  <li<  (jron/.c  (Ioh  frun/imihrlirn  Sii<lan  crri'ifrht,  iitt  für  (\Umc 
(Jr^nulrn  (In  kj^mIc  N'cilvclir  zu  crwiiitcn  |)ic  K«*^icriin^  Iint  di-iu  hcIioii 
Kcclimiii)^  j^cl  i/i^M'ii,  iihIcmi  MIC  (lunli  hckicl  v(»m  |K.  Okttiln-r  l'.HM  tlu* 
'IVnildi  icii  \nii  Sciic^miiiImcii  und  N'ij^cr  unter  dem  Nnrnon  ,,(>Iht  S«  jh mI- 
Nigci   Kolnnic"  /uHaniincnfanic  nrid  ciucrn  cj^nmi*»!!  ri<iuv«rni*ur  unt^  ,  >-. 

\\.    Mral('uis('ti-|Mililis(lM*  Ucdciihiiu;. 

Ans  niilitärisclicn  (innidcn  wai  die  Malm  /.nniicliht  ^clmut  wtjrdcn,  und 
ihre    Hanfoi  l.^chrülc    hcdcnlcn    jcdcMiial    ein    \'(U>(liiclH*n    h/w.    i'inc    W»- 
tVstigun^  dci"  Iran/osisclicn    l'liIllhll.)^i|^lliil(•  in  dcnj    frnicrn  Afrikiu*. 

MI.    rrajcklc. 

In  kinitti^cn  Zeilen  wird  die  l'!iseid»alin  eni  wieliti^en  (ilied  \i\  dem 
f^iolien  Kisenl>ahnsyst(»rn  hiiden.  das  alle  Teile  d(»H  ».(jouvcrnemcnt  g/*n<*ral 
de  r  \rri(|ue  oceidentale  tian(,'aise''  nnteinander  verliinden  moII.  I)ic*  Ver- 
hindniiii;  Al^ieis  mit  dem  Sudan  und  dem  (Jolf  von  (luinea.  die  so^r  Trann- 
saliaia-h]iseni>aim,  soll  daini  das  ^an/e  westafrikani.-elie  Kisenhalinnetz 
l<'rankreiehs  mit  seinem  noidatrikanisehen  vereinigen.  I)ie  Kisenhalin 
Kayes — Niger  mit  der  ansclilieüenden  Xij^'ersehif fahrt  soll  ferner  nach  den 
französischen  IMänen  ein  (Jlied  hilden  in  der  zukünftigen  EiHenhahnlirne, 
die   vom   iigyptiseiien   Sudan    nach   dem   atlantischen    Afrika  führt. 

3.  Französisch  Guinea. 

1.    Knt>vi('klinn;  inid  Stand. 

Tn  der  Kolonie,  deren  Okkupation  durch  Frankreich  bis  ins  Jahr  IH'II 
zurück  datiert,  tauchten  bestimmte  Eisenbahnprojekte  erstmals  1887  auf. 
Nach  mehrjährigen  Studien  gab  namentlich  ein  englisches  Projekt,  wonach 
eine  J^alni  von  der  englischen  Guineaküste  nach  dem  kautschukreichen 
oberen  Nigergebiet  gebaut  werden  sollte,  den  Anstoß  zum  energischen  Be- 
trieb des  Planes.  Im  Jahre  1899  wurde  der  Ort  Kouroussa  am  oberen  Niger 
als  Zielpunkt  der  Bahn  bestimmt,  da  von  dort  an  der  Niger  über  Bammako, 
einem  Punkt  der  Kayes — Nigerbahn,  bis  Timbuktu  und  weiter  stromab- 
wärts schiffbar  ist.  Ausgangspunkt  der  Bahn  wurde  der  Hafen  Konakry; 
von  hier  sollte  die  Bahn  über  den  Handelsplatz  Kindia  und  Timbo  bis 
zu  dem  erwähnten   Kouroussa    (681   km)  gebaut   werden. 

Die  Kolonie  unternahm  selbst  den  Bau,  die  Mittel  erhielt  sie  durch 
eine  Anleihe;  für  die  Zinsen  bürgten  die  Zolleinnahmen  der  Kolonie. 

Der  Bau  begann  Anfang  1900.  Am  1.  Juli  1904  konnte  die  erste  Strecke 
bis  Kindia  (149  km)  dem  Betrieb  übergeben  werden.  Bis  Anfang  1906  war 
ein  weiteres  Stück  von  67  km  fertiggestellt  und  eröffnet.  Der  Endpunkt 
Kouroussa  soll  im  Laufe  des  Jahres  1910  erreicht  werden,  da  die  Büttel 
zur  Weiterführung  bereits  sichergestellt  sind. 

Die  Eisenbalinen  Afrikas.  2 
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II.  n.iii  1111(1  iiciiiiii. 

I)ii-  Diiicliiiiliniiip:  <l«'i  i.mn  ,  <l«rrii  S|.iif  I  m  imI,  Iwit  mit  groüen 
S(;li\\  HTi^^kcitfi»  y.ii   kiiiiiplrii  ^vlial»! 

\)\v  Stn-rkr  Nvnniti  im   riiiiriii'liiiHT  vfrj^i'lM'ii ;  Offi/iiTi*  vom  (ji'iiic- 

Unl|»s  liHihti  dl.  (  »iHilrilllli^j;  Ilifoj^M'  V<»li  1  >lff<Tl'fiy.<'n,  <li<*  \uiU\  7.witM:\u'U 
(Im  riilti  iirlimt  r  II  iiikI  <I<  n  ( )f  fi/icn-n  fiilMtiiiHlrn,  Mt«IIUni  (\U^  iT»»t4Ti*ll 
Mdhlicülh  h  <l.  II  Kctncli  ein,  worauf  ilrr  WCilerhiiii  «1111/  in  H*'p^w  iifxT- 
noinmcii  wiirdr  Ihc  .Mitteldingen  melirere  Male  aiin,  inid  \i'\H  iwuf  \H'M:\miii 
uiireii,  entslaiuleii    TiiUM-n. 

Aiieli  (las  Oeltinde  Met/t«  d« m  l'anfortHeliritt  niiineh(*M  llirulerniM  in 
den  \\  e^',  ho  daß  die  lian/eit  |»im  Kildineler  in  Anhetnu'lit  dii»H4T  UmMlünd«* 
eine  /ienilieli  Uiir/e  ^en.innt  weiden  nnili.  In  mctIim  .fahren  wurden  210  km 
l>elriel)sleitij^  gemacht;  eine  dureliH<liniH liehe  .IiihreMleiMt un^   von   'Mi  km. 

f  Imt  die  HjmlN(»sten  sind  bis  jetzt  nur  vorliinfi^e  .\nj/ahen  zu  erlialfen 
gewesen.     Si(>  sind  aus  i\vv  Tahelle  de.s  AnhangCM  enjiciithch. 

III.    lI|il(M-ii<'liiiiiiiii(sf(»riii. 

Der  r>ahiil>;m  wird  auf  Keclimni;^'  der  Kolonie  auHgeführt.  »Si«  naiiin 
unter  Verpfändung  ihrer  /dllc  /unäehst  \'2  .Millionen  Kr.  al.s  Aideihe  auf. 
.Als  l!K)3  das  ( Jon\  (•iiicinciit  gencMal  de  l\\fri(jue  oceidentale  franeaine  eim.' 
vom  iMuttorland  garantierte  Anleihe  von  tl.")  Millionen  Fr.  gewährt  erliielt, 
wurdcMi  von  di(\ser  Suinine  17  .Millionen  Kr.  für  die  l>ahn  von  (Juinea 
hestininit. 

Von  der  100  Millionen  Krank-Anleihe  sind  'M)  Millionen  Fr.  für  die 
Kortführung  der  (Guinea- Bahn  bis  zum  Niger  vorgesehen,  womit  die  Kolonie 
dann  im  ganzen  ">!)  Millionen  Fr.  für  den  Bahnhau  kreditiert  erhalten  hat. 

IV.    Rentabilität. 

Cber  die  Rentabilität  der  Linie  läßt  sich  noch  nichts  sagen;  die  Ergeb- 
nisse des  Betriebes  der  ersten  Strecke  seit  Glitte  1004  sind  schon  dc^shalb 
nicht  schlüssig,  weil  die  von  ihr  durchzogenen  Gegenden  die  am  wenigsten 
produktiven  sind.  Immerhin  konnten  die  Betriebsau.sgaben  gedeckt  und 
für  die  Verzinsung  eine  kleine  Summe  erül)rigt  werden. 

Die  finanzielle  Lage  der  Kolonie  ist  andauernd  vorzüglich.  Das  Budget 
hat  seit  1901  stets  Überschüsse  aufgewiesen,  auch  nachdem  die  Zoll- 
einnahmen wegfielen,  die  gänzlich  für  den  Zinsendienst  der  Anleihen  in 
Beschlag  genommen  wurden  und  zu  dessen  Bestreitung  auch  ausreichten. 
Der  Überschuß  pro  1905  beträgt  über  1  Million  Fr. 

V.    Wirtschaftliehe  Wirkung:. 

Der  Gesamtaußenhandel  von  Französisch-Guinea  betrug  dem  Werte 
nach  1899  erst  22  705  000 Fr.,  1905  schon  35  298  000  Fr.  Der  französische 
Senatsbericht  bemerkt  zu  dieser  günstigen  Entwicklung  für  1905:  ..Der 
Grund  dafür  ist  fast  ausschließlich  in  der  Eisenbahn  zu  suchen:  obgleich 
sie  erst  auf  156  km  in  Betrieb  ist,  hat  sie  es  dem  Handel  ermöghcht,  Gegenden 
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zu  erreichen,  in  denen  vorher  nur  Trägerverkehr  bestand."  Aufgabe  der 
Bahn  ist  die  Erschheßung  des  oberen  Nigergebietes.  Während  früher  die 
Ausfuhrprodukte  Französisch-Guineas  zum  größten  Teil  den  benachbarten 
onghschen  Hafen  Freetown  aufsuchten  zum  Schaden  der  französischen 
Kolonie,  geht  der  Verkehr  jetzt  nach  dem  eigenen  Hafen  Konakry.  Ja 
selbst  der  Verkehr  der  englischen  Kolonie  begann  sich  der  französischen 
Bahn  zuzuwenden. 

Da  Konakry  einen  vorzüglichen  Hafen  besitzt  und  fieberfrei  ist,  ver- 
spricht es  ein  hervorragendes  Eingangstor  für  Westafrika  zu  werden. 

VI.   Strategisch-politische  Bedeutung. 

Bei  Bewilligung  der  großen  Summen  für  den  Bahnbau  sind  strate- 
gische und  politische  Gesichtspunkte  in  Betracht  gezogen  worden.  Man 
wollte  einer  englischen  Sierra  Leone-Bahn  zuvorkommen  und  das  Über- 
gewicht des  französischen  Einflusses  in  dem  großen  Gebiet  des  oberen  Niger 
sichern  und  verstärken. 

YII.  Projekte. 

Die  Fortsetzung  der  Bahn  bis  zum  Niger  ist,  wie  bereits  erwähnt, 
zwar  noch  nicht  im  Bau,  aber  finanziell  schon  gesichert. 


4.  Sierra  Leone. 

I.   Entwicklung  und  Stand. 

Da  die  räumlich  sehr  beschränkte  engHsche  Kolonie  Sierra  Leone 
durch  die  Ablenkung  ihres  Handels  nach  der  französischen  Konakry- 
Niger-Bahn  sich  in  ihrem  wirtschaftlichen  Bestände  stark  bedroht  sah, 
beschloß  sie  selbst  durch  einen  Eisenbahnbau  die  Entwicklung  des  Landes 
zu  fördern. 

1896  wurde  mit  dem  Bahnbau  begonnen,  1903  konnte  eine  erste  Teil- 
strecke (207  km)  eröffnet  werden;  im  Juli  1905  war  die  ganze  projektierte 
Strecke  bis  Baiima  fertiggestellt  und  im  Dezember  eröffnet. 

Im  Anschluß  an  diese  Hauptlinie  verbindet  seit  dem  1.  März  1904  die 
Sierra  Leone  Mountain  Railway  das  ungesunde  Geschäftsviertel  von 
Freetown   mit  dem  höhergelegenen  Europäerstadtteil  Hill  Station. 

IL  Bau  und  Betrieb. 

Die  Bahn  wurde  von  der  Regierung  der  Kolonie  durch  eine  Firma 
nach  dem  sogenannten  ,,Departmental  System"  gebaut.  Das  Eigentüm- 
liche dieses  Systems  besteht  darin,  daß  die  Strecke  in  Teilabschnitten, 
,, Sektionen",  gebaut  wird. 

Die  Spur  ist  76  cm  (2'  6").  Bei  Erdarbeiten  hat  man  mit  gutem  Erfolg 
Eingeborene  verwendet.  Stationsvorsteher  und  Beamte  sind  meist  Weiße, 
Zugführer  und  Scliaffner  nur  Schwarze. 

Die  Kosten    betrugen    19  163  120  M  --=  ca.   53  000  M  pro  Kilometer. 
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IM.    riil4*riM'liiiiiiiit{Hroriii. 

I)i(>  KiHonhalin  ^(*li()i't  <lcr  Kr^iiTiiti^  der  Kolonie  und  winl  von  ihr  vit- 
whMcI.  |)aM  /(INI  \Ui\i  niiti^r  («cid  hat  nid  (hinh  inehrcn*  Anh'ihfn  auft^c« 
hraclil  «l«M  II  AnioiliHalioiiMhi'^inn  auf  dn-i  .lidin«  nach  Aufnahm«*  fi-»-t^f- 
M(*t'/t  \\ti!<ir  Eh  wiufhii  im  |/an/('ii  ÜL"  ^  Milhoncn  .Nfark  ohne  i(<'hi>^t  un(( 
(h's  Miil  In  lan«h'H  aufjj;<'nomiinii,  nur  für  die  erMte  Strerke  Freetoun-Soii- 
^olown  )^e\viihrte  (he    KronUa     «    <l<r    Koinnie  iMni«   3^  ^  !*'"'*'''••   Anh'ihe, 

l\.     KnilalMlilal. 

I  >ii  Knionir  li.il  (hr  duich  die  Anleihen  entHt<'h«'nde  lieliiMtun^  ihren 
Hud^ets  aiit  stell  ^'eiinmmeii  im  \'«  rt  uhhm.  <lal.'  die  KiHenhahn  hahl  ihrr* 
Kosten    deeUeii     und     üheiclies 
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di(^    allgemeine    u  iitsehaft  lielu? 
Knt\vieklunj4     lordcin      werde.       ^ 
Dies  ist   auch  n  lol^t . 

Ahg(»sehen  vom  .laliic  I  !MH 
und  11)02  ühertrelftMi  von  l!HM 
an  die  l']im)ahm(Mi  der  liahn 
die  Aussahen.  Die  \'erzinsun^ 
hetru^'  MM):)  hereits  ea.  0,5%. 
Das  hudlet  der  Kolonie  zeigte 
infolge  der  \'er/insun^  und 
Amortisation  der  lMseid)ahn- 
anl(Mhen  nur  anfänglich  einit^i^ 
Defizits. 

In  den  Kotzten  Jahren 
wurde  nieht  hloß  das  (Jleieh- 
gewieht  wieder  gefunden,  son- 
dern 1905  hereits  ein  TherseluiU 
erzielt.  Die  Kolonie  hatte  ehen 
für  ihre  Kisenhahnausgaben  auf 
anderen  (Jebieten  auch  wieder 
Steigerungen  der  Einkünfte  er- 
zielt, sind  doch  allein  die  Zolleinnahmen,  deren  Steigen  man  wohl  zum 
großen  Teil  dem  Einfluß  der  Bahn  zuschreiben  kann,  von  76  888  £  i.  J. 
1896  auf  U:^  588  £  i.  J.   1905  gestiegen. 

V.   Wirtschaftliche  Wirkung. 

Einfuhr  und  Ausfuhr  zeigen  eine  aufsteigende  Entwicklung.  Zum 
Vergleich  seien  die  Jahre  1897  und  1905  herangezogen.  Der  W^ert  der 
Einfuhr  betrug  1897:  457  389  Fr.,  der  Wert  der  Ausfuhr  400  748  Fr. 
1905  waren  die  entsprechenden  Ziffern:   702648  und  563  150  Fr. 

Besonders  der  gesteigerte  Export  von  Palmkernen  wird  der  Eisenbahn 
zugeschrieben.  Nach  einer  französischen  Quelle  betrug  die  Ausfuhr  1905 
für  Palmkerne  6,7  Millionen  Fr.  bei  einer  Gesamtausfuhr  von  10,8  MiUionen 
Francs.     Die  Eisenbalni  hat  hier  auch  das  zu  beachtende  ^^^^tschaftliche 
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Ergebnis  gehabt,  daß  der  Artikel,  auf  welchem  früher  die  Ausfuhr  des 
Landes  beruhte,  nämlich  Reis,  jetzt  bei  gleich  großer  Produktion  voll- 
ständig im  Lande  verbraucht  wird. 

Die  günstigen  wirtschaftlichen  Wirkungen  der  Bahn  sind  unverkenn- 
bar. Es  werden  nun  zunächst  von  der  Bahn  aus  breite  Wege  in  das  Innere 
des  Landes  gebaut,  so  auch  von  Baiima  aus  vorläufig  als  Fortsetzung  der 
Bahn  bis  fast  an  die  liberianische  Grenze.  Dieses  Zuführungssystem  soll 
sich  bis  jetzt  gut  bewährt  haben.  Auch  wird  damit  gerechnet,  daß  die 
Bahn,  die  sich  der  Grenze  von  Liberia  bis  auf  15  km  nähert,  einen  großen 
Teil  des  Liberiahandels  an  sich  zieht. 

VI.   Strategisch-politische  Bedeutung. 

Eine  besondere  politische  Bedeutung  hat  die  Bahn  nicht,  militärische 
nur  insofern,  als  sie  bei  etwaigen  Aufständen  durch  Ermöglichung  eines 
schnellen  Truppentransportes  nach  dem  Kriegsschauplatz  eine  schnellere 
Unterdrückung  der  Unruhen  gestattet. 

VII.  Projekte. 

Neue  Bahnbauten  sind,  wie  schon  oben  erwähnt,  zurzeit  nicht  vorge- 
sehen. Zwei  früher  geplante  Linien  nach  dem  Norden  und  Nordosten  der 
Kolonie  sind  jedoch  der  Vollständigkeit  halber  auf  der  Karte  verzeichnet. 


5.  Liberia. 

Liberia  hat  noch  keine  Eisenbahnen.  Ein  Einblick  in  die  Verkehrs- 
verhältnisse der  Negerrepublik  Liberia  ergibt  sich  aus  der  Jahresbotschaft 
des  derzeitigen  Präsidenten  an  den  Senat  vom  IL  Dezember  1906.  Er  sagt 
über  neue  Mittel  und  Wege  des  Handels  ungefähr  folgendes: 

,,Der  Handel,  der  von  den  liberischen  Häfen  in  eine  Zone,  sagen  wir 
von  50  englischen  Meilen  von  der  Küste  aus  in  das  Land  führt,  ist  sehr 
gering.  Über  diese  Zone  hinaus  machen  die  Transportkosten  mit  Aus- 
nahme von  Kautschuk  und  Elfenbein  jeden  Handel  unmöglich.  Liberia 
ist  auf  dem  besten  Wege,  von  Eisenbahnen,  und  zwar  englischen  und  fran- 
zösischen, umgeben  zu  sein,  die  den  Handel  über  die  Grenze  aus  einer  Ent- 
fernung von  40 — 50  englischen  Meilen  an  sich  ziehen.  Dieser  Handel  geht 
dann  natürlich  auch  nach  deren  Häfen  und  muß  notwendigerweise  die  Ein- 
nahmen der  Kolonien  Sierra  Leone  und  Goldküste  zum  Nachteil  von 
Liberia  in  finanzieller  wie  politischer  Hinsicht  steigern.  Die  Einnahmen, 
die  der  Regierung  zur  Verfügung  stehen,  erlauben  naturgemäß  augenblick- 
lich nicht,  für  diesen  Zweck  Eisenbahnen  zu  bauen  oder  das  nötige  Kapital 
zu  erhalten.  Für  zwei  bis  drei  Eisenbahnen,  für  die  in  den  letzten  dreißig 
Jahren  Konzessionen  erteilt  waren,  haben  sich  keine  Kapitalisten  gefunden, 
um  diese  Projekte  aufzunehmen.  Es  war  das  eine  Folge  davon,  daß  die 
Einnahmen  der  Republik  nicht  hinreichend  erschienen,  um  die  Zinsen  zu 
garantieren.  Die  Erfolge,  die  eine  Einführung  von  Automobilen  oder  Dampf- 
wagen erwarten  läßt,  scheinen  der  Regierung  jedoch  eine  Lösung  dieser 
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Schwierigkeit  zu  bieten.  Ein  Dampfwagen  kann  auf  den  gewöhnlichen 
für  andere  Wagen  benutzbaren  Straßen  fahren.  Eine  engHsche  ßahnmeile 
kostet  in  Afrika  etwa  30 — 40  000  $.  Eine  engHsche  Meile  einer  Straße,  die 
füi'  Motorwagen  benutzbar  ist,  kann  aber  für  1500  $  gebaut  werden  oder 
für  noch  weniger,  wenn  man  sich  auf  den  Standpunkt  stellt,  daß  die  Bau- 
und  Unterhaltungskosten  dem  Bürger  zur  Last  fallen  und  nicht  dem  Staat." 
Seit  dem  Februar  1907  verkehrt  das  erste  Lastautomobil  im  Lande. 

6.  Elfenbeinküste. 

L   Entwicklung  und  Stand. 

Nachdem  1891 — 1893  die  Okkupation  des  Landes  erfolgt  und  gesichert 
worden  war,  machte  sich  rasch  die  Notwendigkeit  einer  Eisenbahn  fühlbar, 
da  die  Flüsse  nur  auf  kurze  Strecken  von  der  Küste  aufwärts  schiffbar  sind 
und  auf  dem  Lande  nur  schmale  Fußpfade  vorhanden  waren,  die  keine 
größeren  Transporte  gestatteten.  Der  Küste  entlang  zieht  sich  ein  schwer 
durchdringlicher  Urwaldgürtel  von   120  km  Ausdehnung. 

1896  wurden  die  ersten  Vorstudien  für  eine  Bahn  von  der  Küste  ins 
Innere  vorgenommen,  bei  denen  man  sofort  ihre  spätere  Eingliederung  in 
das  große  französische  ,, Trans-Niger-Bahnen-System"  ins  Auge  faßte.  Erst 
Ende  1902  wurde  die  definitive  Route  der  Bahn  festgestellt  und  vermessen; 
sie  sollte  von  Abidjean,  das  an  dem  gleichen  Küstensee  wie  die  Hauptstadt 
Bingerville  liegt,  ausgehen  und  zunächst  bis  Ery-Macouguie  (80  km)  ge- 
baut werden. 

Als  im  Jahre  1903  von  Goldfunden  im  Innern  des  Landes  Kunde  kam, 
bewarben  sich  mehrere  Unternehmer  um  die  Konzession  zum  Bahnbau. 
Da  sie  aber  alle  bedeutende  Minenkonzessionen  verlangten,  zog  es  die 
Kolonie  vor,  die  Bahn  in  eigener  Regie  und  im  wesentlichen  mit  ihren 
Hilfsquellen  auszuführen. 

Anfang  1904  wurde  mit  dem  Bau  der  Bahn  und  zugleich  mit  einer 
großen  Hafenanlage  in  Abidjean  begonnen.  Die  Eröffnung  der  80  km 
langen  Strecke  bis  Ery-Macouguie  konnte  Anfang  1907  vorgenommen 
werden.  Die  nächste  Strecke,  die  in  Bau  genommen  werden  soll,  geht  bis 
Kouadiokofi ;  von  dort  führt  die  Trace  über  Kong  in  der  Richtung  auf  den 
Niger  weiter. 

II.  Bau  und  Betrieb. 

Die  Spur  der  Bahn  ist  1  m.  Regen,  Klima  und  Durchdringung  des 
Urwalds  haben  große  Schwierigkeiten  bereitet.  Über  die  tatsächlichen 
Baukosten  ist  noch  nichts  bekannt  geworden. 

IIL   Unternehnumgsform. 

Die  Kolonie  baut  die  Bahn,  wie  gesagt,  in  eigener  Regie.  Die  Mittel 
dazu  erhielt  sie  durch  die  65  Millionen  Frank-Anleihe  des  Jahres  1903. 
Der  I^lfenbeinküste  wurden  von  der  genannten  Summe  10  Millionen  Fr. 
für  Hafen-  und  Bahnbauten  zugewiesen. 
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AiK  h    «iiii   iMirr^iHclir    Kortfiilit'iiii^   «Irr    lijilin    int    fifiiiii/.i«*ll   ^rviirlii-ri 
Von  <N  I  innen  ^ariinticilrn   HM»  Millionen  KnuH'H-Aiili'ihi«  »ifwl  l'Ü  MiIIioihii 
KranrH   Im    dir    Miilinhjintcii  <l«r    Klfi'iilM-inkiiHli-   l»i*Htitnrnt 

1\.    Knitaliilitut. 

TIhm  dir  lli  iihiliilitat  (Irr  l'.alm  itil ,  il<i  «lir  Kr..ffiiiifi|/ rln-ii  ithI  trliA^Ftn 
Hdll,    liorli    liirlitH  ZU  Hilden 

N.    NVir(M'liiirilirlM<   >\  irkiiiifc. 

|)ie  Haiin  uiid  riii  an  ptlan/lirlirn  i'nMliiktm  und  vvalirHrlifinlirh  auch 
an  iiiinrndisrlirn  Srliiil/rn  riMrlii-M  Hinterland  «THchlieU«'!!,  diu*  \hh  jetzt  nur 
riiirii  sriii'  Irmrii  lind  l»eM<li\veilirlieii.  didirr  anrli  wehr  j^erin^ren  Verkehr 
mit  der  Küste  hatte.  Ivs  kostete  /..  H.  hei  den  'l'ranM|)<)rtHeh\vieri><kei!<ii 
eine  Tonne  Salz  hisher  an  (h-r  Künte  2r»  Fr.,  jenwitH  von  Kong  hIht,  dem 
nächsten   Ziel|tmikl    i\i\    l>jdin,   7'><'   I' i 

Die  neuesten  Berichte  üIht  die  Wirtschaft hehc  Lage  (h-r  Koh)nic  lauten 
sehr  günstig.  So  nielch-t  eine  franztmische  Zeitschrift  am  25.  OktoU-r  HKXJ: 
\)vv  Aufschwung  im  Hanih'l  ist  dieses  .fahr  hesonclers  hech'utc-nd.  Nachdem 
(he  llafenanla^^e  von  Hassan  aus^eliaut  \N(>i(h-n  ist.  hat  die  Ausheutmi^  der 
i^'ieheii  .\hiha^onihest änih'  ^rol^en  Tnifan^  an^ein»rinnen.  Auch  der  Mahn- 
hau wird  in  heschhMini^tem  'rempo  hrf<)r(h'rt  und  (He  crHten  B<*triel>s- 
tM'gehniss(»  versprechen  gut  zu  \\ei(hii.  Im  Iniirrn  uiirdr  mit  Anpfhmzung 
von   Kautschuk   im  grolien  Ix'gonncn. 

VI.    Stratr;:is('h-|M)litisehe  Bedeutung;. 

Die  Kahn  wird,  zumal  nach  iliror  späteren  Fortführung  his  an  den  Nigrr. 
ein  mächt iiics  (Uiccl  in  dem  großen  Svstem  von  VerkehrsstraLJen  hilch-n,  mit 
dem  die  Franzosen  (his  Innere  Westafrikas  zu  erschhelien  und  ilirem  Kin- 
fhiß  zu  unt(M\\  (M  fcn  an  dov  Ar})eit  sind. 

Vir.    Projekte. 

(genaues  ist  üher  die  fernere  Route  der  Halm  ikkIi  nicht  hekannt; 
(hx^h  sind,  wie  bereits  erwähnt,  22  MiUionen  Fr.  für  den  VVeiterhau  l>ewilhgt; 
diese  Summe  wird  voraussiehtHch  zum  Bau  der  nächsten  250  km  reichen. 
Die  spätere  Durchführung  bis  an  den  Niger  ist  zweifellos  nur  eine  Frage 
der  Zeit. 


7.  Goldküste. 


I.   Eiitwickhmg  imd  Stand. 


Da  die  Goldcoast-Kolonie  sich  in  einer  wirtschaftlichen  Krisis  befand 
und  noch  dazu  stets  von  den  kriegerischen  Aschanti  im  Norden  beunruhigt 
wurde,  so  beschloß  sie,  die  kulturelle  Hebung  und  die  Beruhigung  des 
Landes  durch  den  Bau  einer  Bahn  von  dem  Hafen  Sekondi  nach  der  Aschanti- 
hauptstadt Kumasi  zu  fördern. 
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Im  Jahre  1898  begann  man  den  Bau,  und  im  Mai  1901  erreichten  die 
Schienen  einen  vorläufigen  Endpunkt  in  Takwa  im  Mnenbezirk.  Man 
setzte  aber  die  Arbeiten  bald  fort  und  erreichte  Kumasi  im  September  1903 
(Sekondi — Kumasi  rund  274  km). 

Die  zweite  Hauptbahn  der  Kolonie  von  Akra  nach  Kpong,  die  den 
schiffbaren  Teil  des  Volta  mit  dem  Hafen  Akra  verbinden  und  so  wirt- 
schaftlich wohl  nicht  ohne  Einfluß  auf  das  deutsche  Togogebiet  bleiben 
wird,  ist  augenblicklich  im  Bau  (ca.  98 — 100  km). 

Während  des  Jahres  1905  wur- 
den ferner  zwei  Kleinbahnen  in  der 
Kolonie  von  Privatunternehmern 
gebaut. 

II.   Bau  und  Betrieb. 

Der  Bau  der  Bahn  wurde  nach 
dem  ,, Department alsystem"  ausge- 
führt. 

Die  Bauzeit  betrug  für  274  km 
57  Monate.  Die  Kosten  beliefen  sich 
nach  dem  Abschluß  im  Jahre  1904 
auf  1  753  488  £,  d.  h.  pro  mile  auf 
10  314  £,  also  pro  Kilometer  =  rund 
130  000  M,  einschheßlich  rollendes 
Material  usw.,  aber  ausschließlich 
Hafenanlagen.  Die  Anlage  war  aber 
nicht  sorgfältig  ausgeführt,  und  in- 
folgedessen mußten  für  einen  besseren 
Ausbau  neue  Ausgaben  gemacht  wer- 
den. Die  oben  angegebenen  Kosten 
sind  also  nur  als  ursprüngliche  Bau- 
kosten und  das  ganze  Unternehmen 
vom  technischen  Standpunkte  als 
nicht  eben  sehr  praktisch  ausgeführt 
zu  bezeichnen. 

In  jüngster  Zeit  ist  auch  Automobillasten  verkehr  auf  den  Zubringer- 
straßen zur  Eisenbahn  eingerichtet  worden. 

III.  ly.  Unternehmungsform  und  Rentabilität. 

Die  erwähnten  Haupteisenbahnen  sind  ein  Unternehmen  der  Kolonie. 
Zum  Zweck  des  Bahnbaus  wurden  von  1898  bis  1900  insgesamt  2  274  000  £, 
bewilligt,  davon  1900  574  000  £  als  Vorschuß  vom  englischen  Schatzamt, 
der  innerhalb  20  Jahren  aus  den  allgemeinen  Einkünften  und  Aktiv- 
beständen zu  amortisieren  ist. 

Jedoch  wurden  wegen  der  oben  erwähnten  Bauverhältnisse  noch 
weitere  Anleihen  nötig.  1905  wurde  die  Regierung  ermächtigt,  die  Summe 
von   1  400  000  £  für  die  Zwecke  der  öffentlichen  Arbeiten  aufzunehmen. 


l^c 
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DiiH  invoMtiHto  Kiipital  VM/iimt«  nich  h)o:<  mit  l.o:i",„  ltH)4  inil  .'J.Ih'*;, 
und   MM)r.  tiiii   2,H2%.      |)rr  KiiimiliiiHTÜrk  ' '»<>r»  int  auf  dii-     " 

I*'I;miIi(i1    (Icm    llaiidclH   und    auf   i-inr  Taril«  i  n.  ■  ;.i)/unj<   /,urii<k/.«il....i .  ii 

I  )n    /nlliiniiMliUMn    drr   Kolonii*  nin«!   tiI    |Hi»M  {dliniiiili<-|i   j/i'HtiiL"n, 
vvaH    Ml. in    ui.lil    /um    f<n»IJ<'n  Tril    diT    KiHriilMilin   /iiHrfin*ilH*n   dail       I    .r 
IDOf)   tirilicli   Mind   HJt^  /uriick^c^iin^MMi,    nnt    i{(<)it    und   djfM   fil>i*r   tmu|it 
HÜclilirli    der    Im  i|i  iiiiiidrii    I  l.iiidiUdciin'MMioti    /Ani*tic\\rw\H'U,   t\u*   fi'ir   tlim 
^an/r   .ImIit    Krnii/riclinctid    i   1 

\.    Wiil.Nrliarilirln'   NN  irkiiiiic. 

|)ir  r.jiliM  lijil  uiv«  li  /.in  \virtH('haftli('lH*n  Knf  uickluri^  d(*H  I^aiuli'M  Imm- 
j^ctra^cn  und  In  (.ii(l«?.s  <lir  llrhun^  drr  rflaii/.un^iYn  wOir  j<<'förd«Tt . 
Dadurch  sind  auch  \u\  <h«-  Kra^t*  ihm*  ci^ciifn  K4*fit{ihihtiit  daufriifh* 
und  iccllcic  ( iiundhi^cn  ^«'Hchaffcn,  als  wenn  sir  mir  auf  dm 'rranM|M>rt  von 
und  nach  den  (Jnhhnincn  hcschriiidil  wiiic,  flic  alh-in  flu-  eine  Kinenliahn 
eine  weni^  siehei'c  (iiuiKlIaj^'c   hicten    uuiden. 

Der  /uNvaehs  in  (hin  \<TmiUelten  Man(hl  hetru^(  von  1904      1905  3«%. 

AIh  (his  au^'enfillh^sle  Beispiel  für  die  Fiinh-runj^  (hr  l'fhm/.ungen 
(hnch  den  Kahnh.iu  nio^^c  inn  folgendes  an^<'fiihrt  werden:  hin  In'truj^ 
nändich  (h-r  gesamte  Kaka(M'\|»ort  der  Kohinie  (also  nicht  l>h)U  der  Kisen- 
hahn\  (M'kehr)  im  .lahi'e  (h's  Hej^imis  (h's  hahnhaues:  \\  \  201  Ihs,  im  Werte 
von  !)()!()  JC.  IIK).").  nach  Kert  igsteUung  (h'r  liahn  dagegen  ;  II  in;  cos  |l,, 
im   Werte  von   IKü  S0<)  £. 

VI.    Stratrj^isrh-poiitisrhc  |{«Ml<Mitimir. 

Nacii  diMU  lialnihau  ist  das  Ausbrechen  neuer  Aschantikriege,  die 
1875,  1S9()  und  1900  das  englische  Mutterland  so  viel  J^lut  und  (leid  ge- 
kostet hahen,  nicht  mehr  so  zu  fürchten  wie  früher,  da  Kunuusi  jetzt  von 
Kngland  in   l(>  Tagen  erreicht  werden  kann. 

Vir.    Projekt«'. 

Außer  den  von  Mineninteressenten  zu  S|)ekulation>zweeken  ah  und  zu 
vorgebrachton  Kisenbahn])rojekten  sind  ernsthaftere  Pläne,  die  in  abseh- 
barer Zeit   Aussicht  auf  \'erwiiklicliung  iiätten,  nicht   bekannt  geworden. 


8.  Togo. 

I.    Küstenbahn  Lome — Anecho. 
I.   Entwicklung  und  Stand. 

Zur  Förderung  der  wirtschaftlichen  Entwicklung  des  Schutzgebietes 
Togo  wurde  im  Jahre  1898  der  Bau  einer  die  Brandung  überschreitenden 
Landungsbrücke  und  behufs  Verbindung  der  Küstenorte  der  Bau  einer 
Bahn  von  Lome  nach  Anecho  in  Aussicht  genommen.  Die  Kosten  für  den 
Bau  der  Bahn  sind  in  vier  Raten  durch  die  Etats  für  das  Schutzgebiet 
für  die  Rechnungsjahre  190L  1902,  1904 und  1905 mit  zusammen  1 120000M 
(exkl.  Landungs brücke)  angefordert  und  vom  Reichstag  genehmigt  worden. 


—     28     — 
II.   Bau  und  Betrieb. 


Begonnen   wurde   mit   dem   Bau  der  Bahn  erst   Anfang   März   1904, 
Sehuld  an  der  Verzögerung  trug  der  Umstand,  daß  die  Fertigstellung  der 


Landungsbrücke  abgewartet  werden  mußte,  um  das  außerordentlich 
schwierige  und  verlustreiche  Löschen  durch  die  Brandung  zu  vermeiden. 
Die  Bauausführung  ist  der  Vereinigten  Maschinenfabrik  Augsburg  und 
der  Maschinenbaugesellschaft  Nürnberg  A.-G.,  Zweiganstalt  Gustavsburg, 
übertragen.     Die   anfänglich    auf   75  cm  normierte  Spurweite  ist  später. 


—      S.f 

imrlidrm  Im  «Im  liil(ili(ll)iilili  LniiM'  riililili-  du-  Mi'tiTHplir  In'nt'UUmM'tl  war, 
('hcnf/iiJM   auf    MiiNMH|iiir  iiiiH^«'<|rliiil    wonlcii. 

I')rlirl)li<ln'  (n'|jiii<li'Mrli\vii«ri^^li«il<'ii  niml  u'wUi  vnrliiiiwlfii  (/'  l^*** 

im^'ofonlnlrn  (ioMimilkoMtin  «Irr  Hiiliii  lii^wi-ii  In-i  <|it  i'n^^^ntuii.ui^r  «I«t 
Litiir  v<»ri  l."i  Km  dir  voniiiMchla^'trii  Km-1iii  |»im  Kil«uni't<T  auf  2i  HHH  ixliT 
rund  LT»  0(i(»  M  hrnM  liiirii  Am  Ih  Juli  luuri  uurd<'(lii-  Midifi  luuh  li<*«Midi- 
^uii^'  (Irr  UnuarlMilrn  drin  »iffnilliilMMi  N'orki'lir  uImtj<<-Immi  Ab«  AtIhmUt 
HJnd  Ix'i  d(  III    i;.iliiil)iiu  aUHHcldirlilicIi   Kiii^rlxiriMir  )M*ritit%t. 

III.  IN.    1  Mh'iiirlunuimHforiii   nii«!   Hmlabilitüt. 

Mit  drill  r.i;.'*  dl  I  llioffiiuii^'  d<  I  KÜMtvnlMdin  iilH*nuilitn  tlw  (ioM.  m. 
1.  II  i.rii/.  iV  Co  /ii  r.rrim  jiiif  Cruiid  «•in<*H  bin  /.ur  Kröffnung  d<T  Huhn 
Lomr  P.ilimr  ^iilli^fh  rarlil vrilra^oM  iU'U  H«-trirl>  c1<t  VrrkrlirHanlii^i« 
(hahii  Mild  L.iiidiiiij^-luiHJvr)  nntrr  Krlrili^un^'  tU"*  FinkiiM  an  c|«-n  Mrutto- 
(Mim.'dimcn. 

In  der  Zeit  vom  I  Apiil  l>i-  .{1  Dc/cndxT  I  !»()<»  Iiahcn  dii«  HrutUM'in- 
nalnnrn  :IU  OTT)  M.  dir  Aus^rnlun  2K  l.TJ  M  hctra^cn.  Von  d<-n  HnitUx'in- 
nalimrn  hat  das  ( ;<)ii\  rriicimnt  12  025  M  <'rlialt<;n,  während  der  Firma 
Lonz  &.  (%).  21  ()"»()  M  \(  ihlielK'ii  sind.  Da  die  KiiHtefd)alni  und  die  weiter 
initen  hehandelle  Inlandhahn  mit  dn-  Landun^'shrücke  eine  ^'emeinsame 
\'erk(^hrsaida«^e  tiii-  (his  Sehnt zgehict  l)il(i(;t  und  als  genieinsanies  (ian/x»?* 
an  di(*  V\vu\i\  Lenz  &  (%>.  verpachti't  ist,  ho  werden  hier  die  p]in- 
nahmen  aus  dem  hetrielx»  der  Landungsl)riick(!  fiu'  den  gleichen  Zeit- 
abschnitt (i\v  (he  luMut eilung  cht  Rentabilität  der  ganzen  Anlage  von 
Interesse  sein. 

Die  Bruttoeinnahmen  betragen  188  517, HO  M.  Davon  liat  erhalten 
das  (JouvenuMiuMit  ()S  ()()(>. 71  M,  die  Woermann-Linie  68  726,41  M  und 
zwar  auf  Chund  eines  Sondervertrages  für  L()seharbeiten,  die  P'irma 
Lonz  &  Co.  51  124,08  AI  einschließlich  der  ßetriebsausgalM'n  von 
45  843,40  M. 

Wenn  diese  Zahlen  auch  noch  keine  Rentai)ilitätsberechnung  der  Ver- 
kehrsanlagen darstellen,  so  veranschauliclien  sie  doch  das  günstige  finanzielle 
Ergebnis  für  die  Zi^t abschnitte  der  ersten    Betriebsperioden. 

V.   Wirtschaftliche  Wirkunir. 

Die  Wirtschaft üchc  Wirkung  der  Bahn  ist  die  einer  kurzen  Küsten- 
bahn; die  Eingeborenen  benutzen  sie  sehr  fleißig,  zumal  mit  Traglasten. 
Gleich  im  Anfang  wurden  an  den  neu  eingerichteten  Betrieb  große  Anfor- 
derungen gestellt,  da  besonders  im  Monat  August  große  Mengen  Mais  auf 
der  Küstenbahn  befördert  werden  mußten.  Ein  Dampfer  erhielt  allein 
18  000  Sack  als  Ladung.  Zur  Heranschaffung  der  Güter  nach  Lome  wurde 
daher  melirfach  die  Einlecruncr  eines  Sonderzuges  erforderlich.  Auch  für  die 
Hebung  der  Baumwollekultur  wird  die  Bahn  von  Bedeutung  sein.  Die 
an  der  Strecke  gelegene  Plantage  Kpeme  hat  für  ihren  Wirtschaftsbetrieb 
ein  kurzes  Anschlußgeleise  gebaut. 
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2.    Inlandsbahn  Lome — Palime. 

I.   Entwicklung  und  Stand. 

Die  \\)rarbeiten  für  diese  Bahnlinie  sind  schon  im  Jahre  1902  durch  das 
Koloniahvirtschaftliche  Komitee  gemacht  worden.  Nach  Zustimmung  des 
Reichstags  und  des  Bundesrats  wurde  durch  Gesetz  vom  23.  Juli  1904 
der  Bau  der  Bahn  genehmigt  und  dafür  vom  Reich  dem  Schutzgebiete  der 
Betrag  von  7  800  000  M  in  den  Etats  für  1904,  1905  und  1906  in  drei  Raten 
als  eine  in  30  Jahren  zurückzuzahlende  Anleihe  zur  Verfügung  gestellt, 
die  vom  Schutzgebiete  mit  3%%  zu  verzinsen  ist. 

11.   Bau  und  Betrieb. 

Der  Bau  der  Bahn  mit  Meterspur,  der  Firma  Lenz  &  Co.  in  Berlin 
übertragen,  begann  im  September  1904,  und  die  Eröffnung  der  ganzen 
Linie  bis  Palime  (km  122)  erfolgte  am  27.  Januar  1907.  Der  Bau  der  Bahn 
hat  also  im  ganzen  rund  2  Jahre  und  4  Monate  oder  pro  Kilometer  etwa 
1  Woche  gedauert.  Bauschwierigkeiten  haben  sich  bei  dem  Bau  nicht  be- 
merkbar gemacht;  auf  den  ersten  100  km  durchzieht  sie  die  Savanne,  in 
km  106  erreicht  sie  unter  zahlreichen  aber  unbedeutenden  Steigungen  190  m 
Meereshöhe,  steigt  bis  km  108,5  in  dem  jetzt  erreichten  Gebirge  auf  294  m, 
fällt  bis  km  115  wieder  auf  178  m  und  steigt  bis  zum  Endpunkt  Palime 
(km  122)  wieder  auf  die  Höhe  von  231  m. 

Als  Arbeiter  sind  ausschließlich  Eingeborene  verwandt.  Die  endgültige 
Kostenrechnung  ist  noch  nicht  aufgestellt,  es  ist  wahrscheinlich,  daß  die- 
selbe erheblich  hinter  dem  Anschlage  von  7  800  000  M  oder  64  000  M 
pro  Kilometer  zurückbleiben  wird. 

III.  Unternehmungsform. 

Nach  Fertigstellung  der  Bahn  ist  der  Betrieb  derselben  auf  Grund  eines 
Pachtvertrages  der  Baufirma  übertragen  worden.  Das  Pachtobjekt  umfaßt 
die  ganze  sogenannte  Verkehrsanlage  des  ,, Schutzgebietes,  nämlich  die 
Inlandsbahn  ,,Lome — Palime",  die  Küstenbahn  ,,Lome — Anecho"  und  die 
Landungsbrücke  in  Lome.  Der  Vertrag  läuft  zunächst  bis  zum  31.  März 
1908.     Als  Pachtzins   erhält  das  Schutzgebiet 

a)  von  den  Bruttoeinnahmen  und  dem  Personenverkehr,  soweit  er 
über  die  Landungsbrücke  geht,  die  Hälfte,  aus  dem  Güterverkehr 
des  Landungsbrückenbetriebes  3  M  für  die  Tonne  und  von  der  übrigen 
Bruttoeinnahme  Vi  l 
]))  mindestens  aber  den  über  110%  der  Betriebsausgaben  aufkommen- 
den Teil  der  Betriebseinnahmen. 

IV./V.   Rentabilität  und  wirtschaftliche  Wirkung. 

Über  die  Rentabilität  der  Bahn  lassen  sich  positive  Angaben  noch  nicht 
machen.  Die  voraussichtliche  Bruttoeinnahme  für  das  mit  dem  1.  April  d.  J. 
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hr^MiiiMiMlr  ({i^Hchafthjahr  winl  »iiif  vn.  2r>0  (MM)  M  K<'»^'*»'itr.t.  I)«T  iVrmmrn- 
iind  'rni^rluMtriivrrki'lir  jmf  «l.n  i|«iii  ..ffiiillichmi  VVrk«-hr  fmKi-j<«-lM-ni-n 
Sln'cki'ii  \h\  Mrhr  h'hliiift  j(«^wi»Mrii.  Von  r.i'l»MitiinK  int,  (laU  diT  v«T- 
krlnMMMilir   Wr^    niidli    llo    ifi    AhhjiIhiii    an    <ln'    Malm    ar,         '  '  int. 

Narh  hln.tfmin^'  (Irr  ^niir/.m  StriMk«'  inl  «Irr  fnirlillmn-  iiiid    ..   ..  ^«tUj 

MiMMliohr  hr/iiK  riiirm  hillij^rii  iiikI  ra>HrlHMi  Vi-rki-lir  mit  cIit  Kuh!««  itr- 
HclilosMrii  iiiwl  <l«i  Aiif/ini^'  (Irr  l''alirH!ralJ<'  niu'li  Kpandii  iiiid  d't  iiIxT 
Kot<^-KratH('lii  lind  .1. ndi  lui.  Ii  SaiiMaiinc-Manj^n  führenden  Karauiinen- 
HhalJt^  Hill  d.  I  l'.jihii  III  \ Crhiiidiin«  Kcl»raclit .  I)i«*  Halm  diircliw|in«MdH 
(Im  0||udnH'nl)(/irk  des  Sclnil/><('l»iclH.  dcHsrn  PnKliiktc  dadiin.'li  «-xiHirt- 
liilii^«  r  wrrdcii  und  (Jchiclc.  dir  als  ^r(•<'i^^'nrt  für  drn  Hanrnudllhaii  rrkaiint 
sind,  hri  (Irr  scIiMiaJrn  (ir.stalt  i\va  /.Nvihclirn  zwei  rrgMaincn  Nachharrn 
rin^rkriitrn  Schul /^^ri>irlM  verhindert  jede  Hahn  in  Togo,  cli«  von  der  Kü>*t« 
ins  Innrrr  führl.  drn  srillichrii  Ahlran.Hport  (irr  LandeHpnKiiikte  nach  dem 
VoKm.  d(  i  .iIn  \  «rkrhrHHtralir  rn^^disrh  iHt,  und  der  engliMt^hcrn  Vollahahn 
rinrrsrits   und   dti    I  )ah()mrvhHhn   aiidrrerHeitH. 

Vf.    Slrale^'is(li-|K)Iilis(lH'  IJcdciilniii:. 

Da  sich  die  kiislrnii.dicii  llcwohiirr  Togos  hisher  als  friedlirU-nd  und 
ruhig  lu'währt  hahcn  und  auch  krinc  An/riclirn  für  rinr  nachtriligr  Ver- 
ändiMMing  (li(»s(\s  /uslandcs  vorliegen,  koninit  dir  stratrgischr  und  politiHchc 
IJcdculung  dieser  noch  niciil  sehr  weit  ins  liujrrr  vordringenden  Hahn  erat 
in  zweiter  Linie  in  l^et rächt. 


3.    Eisenbahnprojekte. 

Auch  in  Togo  handelt  es  sich  um  die  Projektierung  wenigstens  einer 
die  Koh^nie  in  ihrer  ganzen  Ausdehnung  wirklich  erschlielJenden  Hahn  bis 
Hanveli,  sei  es  direkt  von  dci-  Küste  oder  vom  Endpunkte  der  bestehenden 
kurzen  Stichbahn  ins  Innere. 

Ein  hervorragender  Fachmann  der  tropischen  Landwirtschaft  (War- 
burg) hat  berechnet,  daß  in  Togo  zurzeit  die  Heranschaffung  einer  Tonne 
Produkte  von  Sokode  nach  der  Küste  400  M  kostet  und  um  das  Produkt 
v(m  150  ha  BaumwoU-Land  nach  Lome  zu  schaffen,  tausend  Mann  4  WcK-hen 
lang  beschäftigt  sind;  dabei  ist  der  Bezirk  von  Atakpame  und  8ok(xie 
ein  geradezu  ideales  Bauniwollgebiet,  das  noch  lange  nicht  so  weit  von  der 
Küste  entfernt  ist,  wie  entsprechende  Baumwolländer  in  den  Südstaaten 
Nordamerikas,  welche  die  Welt  mit  ihren  Produkten  versorgen.  Außer 
Baumwolle  und  sonstigen  Produkten  der  Plantagen-  und  Eingeborenen- 
Produktion  kommt  im  Innern  von  Togo  auch  der  Bergbau  in  Betracht,  wie 
z.  B.  die  reichen  Eisenerze  von  Banyeli.  Wenn  in  Togo  eine  das  ganze  Land 
erschließende  Zentralbahn  nicht  zustande  kommt,  so  wird  unsere  Kolonie 
wirtschafthch  mehr  und  mehr  als  Hinterland  in  die  benachbarten  Kolo- 
nien Dahomey  und  Goldküste  aufgehen. 
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9.  Dahomey. 

I.   Entwicklung  und  Stand. 

Nachdem  das  Land  1893  okkupiert  und  durch  einige  Feldzüge  völlig 
unterworfen  worden  war,  faßte  der  erste  Gouverneur  Ballot  alsbald  den 
Bau  einer  Bahn  von  der  Küste  ins  Innere  ins  Auge,  wobei  sogleich  die 
Führung  bis  zum  Niger  (ca.  700  km)  berücksichtigt  wurde.  1897  suchte 
ein  in  der  Kolonie  tätiger  Großkaufmann,  Borelli,  in  Paris  um  die  Bau- 
konzession nach;  aber  die  Landkonzessionen,  die  er  verlangte,  waren  der 
Kolonie  zu  hoch.  Diese  beschloß  daher,  wenigstens  den  Unterbau  in  eigener 
Regie,  und  zwar  ohne  Anleihe,  durch  Militär  ausführen  zu  lassen.  Die  Aus- 
führung des  Oberbaus  und  der  Betrieb  der  Bahn  sollte  an  private  Unter- 
nehmer vergeben  werden.  Zu  diesem  Zweck  wurde  am  26.  Juni  1901  mit 
Borelli  ein  Konzessions vertrag  geschlossen,  der  das  Zusammenwirken  von 
Kolonie  und  Konzessionär  beim  Bahnbau  und  Betrieb  in  eigentümlicher, 
aber  unhaltbarer  Kombination  regelte.  Dieser  Vertrag  wurde  daher  1904 
durch  einen  neuen  ersetzt,  kraft  dessen  ausschließliche  Bauherrin  nun 
die  Kolonie  wurde  und  die  Kompagnie  Borelli  nur  Ausführungsarbeiten 
erhielt.     Der  Bau  begann  Mtte  1901  und  wurde  rasch  gefördert. 

Der  gegenwärtige  Stand  ist  folgender: 

1.  die  Hauptlinie  vom  Hafen  Cotonou  ins  Innere  ist  bis  Parakou 
(440  km)  im  Bau;  Anfang  1906  war  die  Strecke  bis  Paouignan  (194  km) 
eröffnet  und  in  Betrieb;  die  Eröffnung  einer  weiteren  Strecke  bis  km  245 
ist  Anfang  1907  erfolgt; 

2.  eine  32  km  lange  Zweiglinie  ist  fertig; 

3.  eine  37  km  lange  Bahn  vom  Hafen  Porto  Novo  nach  Sakete,  gebaut 
um  den  Handel  von  der  englischen  Grenze  nach  dem  französischen  Hafen 
abzuziehen,  war  Anfang  1906  im  Bau  und  ist  der  Eröffnung  nahe. 

IL  Bau  und  Betrieb. 

Die  Hauptbahn  hat  eine  Spurweite  von  1  m.  Sie  wurde  sehr  rasch 
gebaut,  zu  rasch,  wie  sich  bald  herausstellte.  Es  mußten  erhebliche  und 
kostspielige  Nachbesserungen  vorgenommen  werden.  In  4^4  Jahren  wurden 
(von  der  Bahn  nach  Sakete  abgesehen)  226  km  fertiggestellt. 

Genauere  Angaben  über  die  Baukosten  waren  noch  nicht  zu  erhalten. 
Jedoch  wird  der  Voranschlag  (65  000  Fr.  pro  Kilometer)  wohl  merklich 
überschritten  werden,  trotzdem  der  Bau  ausschließlich  mit  einheimischen 
Arbeitern  betrieben  wird. 

IIL  Unternehmungen. 

Die  Kolonie  hat  sich,  wie  schon  erwähnt,  um  die  Notwendigkeit  allzu 
großer  Landkonzessionen  zu  vermeiden,  entschlossen,  den  Unterbau  selbst 
auszuführen,  wozu  sie  mit  Hilfe  ihrer  ordentlichen  Einnahmen  und  ihrer 
Rücklagen  auch  in  der  Lage  war.  Den  Oberbau  und  die  Betriebsein- 
richtungen   hätte   sie    ohne  Zuhilfenahme    einer  Anleihe,    die   vermieden 
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pflichtete,  die  Arbeiten  des  Oberbaues,  die  durch  die  Gesellschaft  aus- 
geführt und  die  augenbhckhch  in  Betrieb  waren,  anzukaufen.  Die  Arbeiten 
des  Unterbaues  bis  Parakou,  440  km  von  Cotonou  sollten  durch  die 
Kolonie  weitercjefülu't  werden.  Die  Gesellschaft  führt  als  Unternehmerin 
für  die  Kolonie  den  Oberbau  der  Linie  aus  und  eröffnet  die  Strecken 
nacheinander  gemäß    ihrer  Fertigstellung.     Da  die  Kolonie  infolge  dieses 

Die  Eisenbahnen  Afrikas.  " 
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Vertrages  der  Gesellschaft  alsbald  4  Millionen  zu  vergüten  hatte  und  für 
die  energische  Weiterführung  des  Unterbaues  auf  den  nächsten  250  km 
erhebliche  Mittel  benötigte,  so  ergab  sich  nun  doch  noch  die  Notwendigkeit 
einer  Anleihe.  Von  der  mehrfach  erwähnten  100-Millionen-Frank- Anleihe 
sind  für  den  Bahnbau  in  Dahomey  13  Millionen  Fr.  bestimmt  worden. 

IV.  Rentabilität. 

Verkehrsergebnisse  liegen  bis  jetzt  nur  für  den  Betrieb  auf  den  ersten 
80  km  während  des  Jahres  1903  vor.  Sie  gestatten  keinen  Schluß  auf  die 
Rentabilität  der  ganzen  Bahn,  da  die  eigentlich  produktiven  Gegenden  erst 
weiter  im  Inlande  beginnen.  Zudem  machte  sich  ein  gewisses  Mißtrauen 
der  im  Inlande  tätigen  Kaufleute  gegen  den  Betrieb  der  Gesellschaft  gel- 
tend, die  namentlich  auch  wegen  ihres  großen,  weit  zerstreuten  Landbe- 
sitzes als  übermächtige  Konkurrentin  gefürchtet  wurde,  und  die  man  durch 
Bahntransporte  zu  unterstützen  gerne  vermied.  Der  Betrieb  durch  die 
Privatgesellschaft  an  sich,  sowie  ihre  Tarif politik  haben  also  in  Dahomey 
die  Erreichung  des  Hauptzwecks  der  Bahn,  möglichste  Verkehrsförderung, 
bisher  beeinträchtigt. 

Für  1904/05  wird  eine  Kilometereinnahme  von  3500  Fr.  angegeben, 
der  Betriebszuschuß  wird  auf  ca.  1500  Fr.  pro  Kilometer  berechnet.  Die 
Bahn  gehört  mithin  zu  den  weniger  rentablen  Bahnen  Afrikas. 

V.  Wirtschaftliche  Wirkung. 

Die  wirtschaftliche  Wirkung  der  Bahn  hat  sich  zunächst  dadurch  be- 
merkbar gemacht,  daß  die  Preise  für  die  Personen-  und  Lastenbeförderung 
bedeutend  geringer  geworden  sind.  Betrugen  z.B.  die  Kosten  bei  dem  alten 
Trägerverkehr  früher  pro  Tonnenkilometer  im  Durchschnitt  2,5  Fr.,  so 
sind  sie  jetzt  auf  0,10 — 1,00  Fr.,  je  nach  der  Kategorie  der  Ware, 
heruntergegangen.  Jedoch  haben  sich  die  der  Gesellschaft  konzedierten 
Tarife  immer  noch  als  zu  hoch  erwiesen.  Die  Regierung  hat  eingegriffen, 
um  eine  Herabsetzung  im  Wege  des  Vertrages  mit  der  Gesellschaft  zu 
erzielen. 

Die  S':atistik  des  Außenhandels  zeigt  dieselbe  Erscheinung,  wie  die  des 
Senegal.  Nachdem  der  Gesamthandel  der  Kolonie  1902  die  Rekordziffer 
von  29  278  629  Fr.  erreicht  hatte,  betrug  er  1906  nur  18  435  615  Fr.  Schuld 
daran  trägt  vorzüglich  eine  Reihe  von  Mißernten  in  dem  Hauptausfuhr- 
artikel, den  Produkten  der  Palme.  Das  Jahr  1903  brachte  eine  starke 
Dürre,  von  der  sich  die  Pflanzen  nicht  mehr  erholt  zu  haben  scheinen. 
Die  Ausfuhr  von  Palmöl  und  Palmkernen  bildete  aber  den  weitaus  größten 
Teil  der  Gesamtausfuhr:  ,,Noch  nie  hat  man,"  sagt  ein  französischer  Be- 
richt, ,,ein  solches  Beispiel  dafür  erhalten,  wie  gefährlich  es  ist,  wenn  eine 
Kolonie  sich  ganz  auf  eine  Kultur  verläßt."  Die  Regierung  ist  denn  auch 
mit  Energie  daran  gegangen,  die  Verbreitung  anderer  Kulturen  in  die  Wege 
zu  leiten.    Der  Weiterausbau  der  Eisenbahn  soll  ihr  dabei  helfen. 
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N  1.    S(nil«*Ki'«<'ti*lM»li(is('tii*  l(iMlni(iiii((. 

|)i(i  Htnit45^iH(r|tr  und  politiHcho  H<*(l(Mitiiri){  drr  Üitliii,  ifinli4*Moii(Jf*r(*  iincli 
ilmr  l«\»rlliiliruii><  hin  /niii  Ni^^or,  Hprin^t  in  rlin  AiJf<«'ii  Si«  \\in\  fn  itiik«- 
lirlicii,  von  Cotonod  hiih  in  /.wri  Tii^i^n  (l(*n  Ni)((*r  /u  i^rrtnt'Ufti.  Auf  fl<*in 
Ni^iM'  int  nirlii-  uIh  ir»(M)  Um  writ  iinfwiirlM  I  )ain|)f*^«liiffalirt  iiMt^lirti,  von 
TinilMikln  liis  Uamnnikn  mirli,  wir  olirn  (^hhh^I,  lt.  •■  ••  •■•  f'-trirl»;  <Ji«*«M'n 
Ict/.h'rrn     runUl     vrrl>in<lrl     jrl/.l     «-clion    ilir    Kn  ,  ^  fi    mit     f\i'in 

StMH'^'al.  HO  (lau  <lir  Dahninry-Ni^^orhalin  rin  ii\u*i\  (U*n  ^mUi'n  fruii/  «i-n 

VtM'kolirHHyMtrinH  «IuicIim   lrnnir   WcHtiifrikiiM  wird. 

MI.    iVojckh*. 

I  )rr  Aushau  dff  Halin  ulxi  raiaU<»u  Ihii.iu-  Im  /urn  .Nij^«-r  (ra.  2Ml  kin) 
isl  lK'sclil()ss«>nr  Saclir  I  )rr  Kolonjr  sind  l'.Mjr»  j.'i  MiliiofH-n  Kr.  ihmi«*  Kn-dit«* 
hcwilligl  woidcn,  mit  dmcii  /uniiclist  tU-v  hau  »•m«r  writon-n  TrilxtnTk«« 
wild  hostritlrn  werden  koinirn  (  Imi  die  Tnicc  der  FortM(!tzunj(  uncj  daM 
Systoni  dci    Ausführung  int  jcdocjh  NüIutch  unrU  nicht  hckannt  geworden. 

10.  Lagos-Nigeria. 

I.    I'.iit»i(-klwi)^'  ihhI  Stand. 

l'm  das  dirhl  hcvölkerlc  N'oiuha  und  Xujx'-Land  nut  Handelrtplützm 
wie  Ihadan,  Abeokuta,  sowie  weiterhin  den  schiffbaren  Mitt<'lniger  mit  der 
Küste  VM  verbinden,  wurde  I  s<):{  der  Hau  einer  Eisenbahn  in  da.s  Hinter- 
land beseidossen  und  ISlMi  mit  dei-  Ausführung'  des  ersten  Teiles  begonnen. 
LCnde  11)00  war  die  Strecke  von  Lagos  bis  Ibadan  (12f)niiles  —  ca.  204km) 
fertig  gestellt.  Das  ergibt  eine  Hauleistung  von  rund  4  km  pro  .Mr)nat. 
Nach  zeitweiliger  Unterbrechung  im  Hau,  konnte  im  Februar  1907  eine 
weitere   Teilstrecke   von    Ibadan    bis    Oshogbo    (97    km)   eröffnet    werden. 

Dazu  kommt  in  Nothern  Nigeria  die  kleinere  Hahn  Zungeru-Barijuko 
(23  miles). 

Die  Gesamtbauzeit  betrug  also  55  Monate  für  204  km. 

Die  S})ur  ist  1,067  m  (=  3' 6"  Kapspur).  Die  Kosten  betrugen  bis 
zum  Jahre  1904,  einschiießlieb  rollendes  Material,  17  924  000  M,  also  pro 
Kilometer  =  rund  88  000  M,  neuere  Angaben  geben  et\vaö  andere  Zahlen 
an.     Eine  Zweiglinie,  von  ca.  2,5  km  Länge  verbindet  Are  mit  Abeokuta. 

11.  Bau  und  Betrieb. 

Die  ganze  Bahn  wurde  nach  dem  ,,Departmental  System"  gebaut 
(darüber  siehe  S.  20).  Beim  Bahnbau  wurden  Eingeborene  zahlreich  ver- 
wendet. 

III.   Unternehmungsform. 

Die  Bahn  wird  von  der  Regierung  der  Kolonie,  deren  Verwaltung  sich 
jetzt  einheitlich  auf  Lagos  und  Nigeria  erstreckt,  betrieben.  Zum  Zweck 
des  Bahnbaues  hat  die  Kolonie  2^4  Millionen  Pfund  Sterling  Anleihe  auf- 
genommen. 
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IV.   Reiitabililäi. 

Die  nur  23  miles  lange  Bahn  Zungeru — Barijuko  kann  füglich  über- 
gangen werden,  da  sie  nur  lokale  Bedeutung  hat.  Bei  der  Strecke  Lagos — 
Ibadan  betrugen  1905  die  Einnahmen  72  649  £,  die  Ausgaben  56  775  £. 
Der  Überschuß  der  Einnahmen  steigt  ständig  und  die  Rentabilitätsaus- 
sichten wachsen  von  Jahr  zu  Jahr. 

y.   Wirtschaftliche  Wirkung. 

Der  Einfluß  der  Bahn  auf  die  wirtschaftliche  und  kulturelle  Entwicklung 
der  Kolonie,  besonders  in  der  starken  Benutzung  der  Bahn  durch  die  Eingebo- 
renen und  der  Entwicklung  des  Güterverkehrs,  zeigt  sich  in  ihren  Einnahmen. 
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Die  Gesamteinnahmen  der  Bahn  betrugen  1902:  43  311  £.  Davon 
stammten  (nach  Abzug  der  Regierungstransporte)  13  884  £  aus  dem  Per- 
sonen- und  23  608  £  aus  dem  Güterverkehr.  1905  betrugen  die  Gesamt- 
einnahmen 72  649  £.  Die  Einnahmen  aus  dem  Personenverkehr  waren  auf 
14  450  £,  die  aus  dem  Güterverkehr  auf  38  960  £  gestiegen. 

Trotz  der  allgemeinen  Flauheit  des  Handels  und  ungünstiger  land- 
wirtschaftlicher Verhältnisse  sind  die  Zahlen  für  Einfuhr  und  Ausfuhr  der 
Kolonie  als  günstig  zu  bezeichnen,  sie  betrugen  bei  beiden  dem  Werte 
nach  je  ca.  1  200  000  £.  Dies  ist  nur  dadurch  möglich  geworden,  daß 
durch  den  Bahnbau  neue  Produktionszweige  erschlossen  wurden.  Der 
Baumwollexport  z.  B.,  der  vor  4  Jahren  gleich  Null  war,  stieg  im  Jahre  1904 
auf  2600  Ballen  im  Werte  von  280  000  M,  und  1905  beträgt  er  schon  mehr 
als  5600  Ballen  im  Betrage  von  600  000  M.  Die  l^aumwolle  tritt  damit  an 
die  zweite  Stelle  der  Liste  der  exportierten  Landesprodukte. 


I  )<  I  MtiiHcxpni  I  iiii.falirc  hM);i  iH'lrii^l  aiiiialii-tiMl  1  HNNM  im  \V(*rt«*  von 
(»KMMMi  M   ^o^i'ii   <ir»n(M    IUI  U'iTti«  von   -Huhmm»  M   im  .luhn«  WHHt 

AiK  h  lirntrlil  l»r^riiii(lcli«  AiiMMiflit.  (iuli  ih'Immi  (l«'fi  l'flitfi/.iifigi'n  «-vi-ii- 
Im  II  JIM«  li  r.Mili  iiMrIiJil/i*  (ItiK  li  l!i  I  iihaliiihiiiit«'!!  in  (lit'^f'r  Koloiiii*  i*nt4'hl(j#- 
s(^ti  w<T<lrn.  lind  iMi).'liiiMl  Ix^i  luitt  i^(  »iicli  ja  hi'kiniiit  lidi  in  U^i/AtT  'AfU 
rinj/clirml    mit   <l«i    \  «i  UihiHfrap;!-  ^m  radr  in  <ln*^«*n   Landern 

Nirlit  itnnuiilint  darf  hjcilMMi.  \Mv  der  Halinhaii  imi  dl«*  Klltwickliinf^ 
Mlinii  lM*Hlrlirnd<  I  riMdiiUtionH/wri^«*  iMii^i^wirkt  hat.  IIit  Hiindrl  von 
La^ns  Im'IiiIiI  Iii>  in  di  n  1«  i/h  n  Ta^rii  iM'inah«*  atiMM('hli<*Ulirh  auf  flf*r  Aun- 
IxMit  iini.'    d<i    ( )||ialnH*n 

|)ic  Aiislnhi  dri  l*alnik«Min'  von  Lii^^«»"*  l^t  ^|rnl»j;rl)ln-l#i-n  von  IH85 
his  l!M)().  rrsi  ^Miiaii  iiiit  dri  Kn'»ffinni^r  (Irr  KiHi-rdialin  hat  hh«  fini*  j(rolJ<Tf 
hfdtiitun^  rrlan^t,  sir  hrtriig  AO  r.77  t    UlO.'i.   '»I  SiHr,  i    I'MM.  »l."»  IIT»  t    MH»5. 

I  )ir  hüsriihalin  ^^oHtattrt  «»hrn  dii»  Vorwortunj?  ch-r  l'alndH*Mtiindf*  in 
(h'in  wrilcrcn  M  inlri  laiulr  d<i  Kiistr,  JHsoiMh-rM  /.wiMchcn  Afw^okiita  und 
Ihaihin  l>i«'  Krständi^k«  it  der  Aiisfidir/.ahliMi  vor  <h-ni  l?an  der  Kini^n- 
h.ilm  Ixurisl,  d.il.l  »lir  l*!(»<hd\tinn  s<'hon  crschloHsi'rwr  IJindcr  dir  HrW-hMt- 
^rrn/.c  niciclil  hal  und  nur  mit  dem  /iinclnnrn  rh-r  HrvJilkrrnn^'  <x\(-r  mit 
<I<M'  iOiiiliihrun;^'  ncnci   Mithoch'ii  im  Anhaii  dir  Paliiirn  noch  wachsrn  kann. 

N(MU'  (J(d)i('tc  sind  (hircli  Straürn  crsclijossrn  Nvorch-Fi.  wrichr  rinrn  An- 
schhil.i  an  (lic  Ualin  l>c\\  ii  khn,  luid  wenn  dir  l»rfr>rdrrun^  dnr<h  dir  Halm 
Irol/  drr  sclilcclilcn  l'jntr  (hs  .lahrrs  P.M».")  nicht  nirrkhar  ahj^rnonmien 
hat,  so  kommt  es  dalHf,  dal.i  >i(li  (Icv  ( Irlt  nn^shrrrich  d<r  l'ahii  wc'iter 
aiisgrdclmt    hat. 

VI.    Slrat<'i:isrh-|M>nti><  lir  IJnh*iitinii:. 

|)i('  politische  und  militärische  Bc(hiitun^'  (h-i-  Hahn  ist  im  Jahre  i9<>6 
deutlich  dachu'ch  zum  Aus(huck  ;,M'kommcn,  als  sie  p8  drm  Gouverneur 
von  Xoi'd-Xigcricn  j^clc<.^cnt  lieh  eines  Aufstancies  ernu')plic'hte,  sofort 
Truppen  aus  Lagos  heranzuziehen  und  die  Weiterverhreitung  dr>  Anf- 
ötandes  durch  seine  schnelle  Unterdrückung  zu  verhindern. 

VIL    Projekte. 

\\'as  die  weiteren  Eisenbahnpläne  der  Regierung  in  Nigeria  betrifft, 
die  besonders  den  Haumwollbau  in  Nord-Nigeria  fördern  sollen,  so  beab- 
sichtigt das  britische  Colonial  Office  eine  ununterbrochene  Verbindung  von 
Lagos  nach  Kano.  dem  größten  Handelsplatz  von  ganz  \Ve>tafrika,  her- 
zustellen. Die  \'erlängerung  der  Linie  Lagos — Oshogba  nach  Ibadan  wird 
eifrig  betrieben.  Die  urs})rünglichen  l^aupläne  haben  insoweit  eine  Ver- 
änderung erfahren,  als  am  o.  August  1907  der  englische  Kolonialminister 
dem  Unterhause  mitteilte,  daß  die  Regierung  den  Bau  einer  Erschließungs- 
bahn von  640  km  Länge  von  Baro  am  Niger,  über  Zungeru.  der  Haupt- 
stadt von  Nord-Nigerien,  nach  Kano  im  Haussa-Lande  beschlo.^sen  habe. 
Diese  Bahn  soll  später  mit  der  Südnigerischen  Strecke  verbunden  werden. 
Die  Gesamtauscraben  für  die  Bahn  werden  auf  nur  25  Millionen  Mark  be- 
rechnet,  sie  \\  erden  der  Kolonie  Süd-Nigerien  —  ein  Hinweis  auf  die  spätere 
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Vereinigung  beider  Kolonien  —  von  der  englischen  Regierung  vorgeschossen. 
Die  Bahn  soll  bereits  Ende  1909  Kano  erreichen.  Man  erhofft  von  der  Bahn 
besonders,  daß  sie  eine  neue  Bezugsquelle  für  Baum^AoUe  erschließen  werde. 


11.  Kamerun. 

I.   Manenguba-Eisenbahn. 

I.   Entwicklung  und  Stand. 

Nach  längeren  Vorverhandlungen  bildete  sich  im  Jahre  1902  das 
Kamerun-Eisenbahn-Syndikat  aus  einer  Tnteressentcngruppe,  der  eine  Kon- 
zession zum  Bau  einer  Bahn  von  Duala  aus  von  der  Kolonial  Verwaltung 
unter  der  Voraussetzung  zugesagt  war,  daß  sie  sich  bis  zum  1.  Juh  1905 
über  die  allgemeine  Führung  der  Linie  schlüssig  geworden  und  eine  mit 
ausreichendem  Kapital  versehene  Gesellschaft  gegründet  haben  würde.  Es 
gelang  dem  Syndikat  indes  die  Finanzierung  einer  Gesellschaft  nicht  und  es 
verzichtete  daher  im  Februar  1905  unter  gewissen  Bedingungen  zugunsten 
der  Kamerun-Eisenbahnbau-  und  Betriebsgesellschaft  auf  die  Konzession. 
Diese  Gesellschaft  bildete  sich  mit  einem  Kapital  von  17  000  000  M  zum 
Bau  einer  Eisenbahn  von  Duala  nach  den  Manengubabergen.  Auf  Grund 
der  der  Gesellschaft  erteilten  auf  90  Jahre  bemessenen  Bau-  und  Betriebs- 
konzession wurde  durch  Gesetz  vom  4.  Mai  1906  den  Inhabern  von  Stamm- 
anteilen eine  Garantie  des  Reichs  bewilligt: 

a)  für  die  Verzinsung  des  auf  diese  Anteile   entfallenden  Teiles  <des 
Gesellschaftskapitals  in  Höhe  von  11  Milhonen  Mark  mit  3%; 

b)  für  die  Zahlung  des  um  20%  erhöhten  Nennbetrages  der  jeweilig 
gelosten  Anteilscheine  der  Stammanteile. 

Die  Gesellschaft  erhielt  Land-  und  Bergwerkgerechtsame. 

n.  Bau  und  Betrieb. 

Die  Spurweite  der  Bahn  sollte  1  m  betragen.  Die  Länge  der  Bahn 
war  auf  160  km  bestimmt.  Die  Vollendung  und  Inbetriebnahme  der  Bahn 
sollte  innerhalb  einer  Frist  von  4  Jahren  vom  Tage  der  Bestätigung  des 
Gesellschafts  Vertrages  an  erfolgen.  Das  Reich  ist  am  Gewinn  beteiligt  und 
hat  sich  das  Erwerbsrecht  an  der  Bahn  gesichert  und  dies  ebenfalls  für  den 
Fall,  daß  bei  Ablauf  der  Konzession  nach  90  Jahren  eine  Erneuerung  der- 
selben nicht  stattfindet.  Die  Arbeiten  begannen  sofort  nach  Erlaß  des 
Garantiegesetzes  vom  4.  Mai  1906.  Nach  den  letzten  Berichten  waren  die 
Vorarbeiten  bis  km  25  gediehen,  die  Bahnlinie  bis  km  16  abgesteckt  und 
eine  Anzahl  Verwaltungsgebäude  in  Bonaberi,  dem  Anfangspunkte  der 
Bahn  errichtet,  auch  mit  dem  Bau  einer  Landungsbrücke  war  begonnen. 

III.  Wirtschaftliche  Bedeutung. 

Die  wirtschaftliche  Bedeutung  der  Bahn  liegt  in  der  Durchquerung  des 
Urwaldgürtels  und  der  Erschließung  des  dahinterliegenden,  nach  Erkundung 
nufh    zum    Bau    von    Baumwolle,   Tabak,    Reis   usw.    geeigneten   Gebiets. 
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IV.  Strategisch-politische  Bedeiitiing. 

Der  strategische  und  politische  Wert  der  Bahn  ist  ebenso  hoch  einzu- 
schätzen, wie  ihr  wirtschaftUcher,  da  sie  in  das  Herz  des  Schutzgebiets  führt 
und  ihr  Ende  einen  Stützpunkt  für  die  miUtärische  und  Zivilverwaltung  abgibt . 
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2.   Die  Victoria-Pflanzungsbahn. 

Die  Bahn,  im  Besitze  einer  Privatgesellschaft,  ist  begonnen  im  Jahre 
1901  und  nach  den  Bedürfnissen  des  Pflanzungsbetriebes  weitergeführt. 
Sie  beginnt  bei  Victoria-Dorf,  führt  als  Küstenbahn  bis  Kakaohafen  und 
von  da  als  Gebirgsbahn  in  das  Pflanzungsgebiet.  Zurzeit  hat  sie  Soppo 
erreicht  mit  einer  Länge  von  ca.  50  km,  ihre  Weiterführung  bis  Ekona  ist 
beabsichtigt.  Die  Spurweite  der  Bahn  beträgt  60  cm.  Die  Bedeutung 
der  Bahn  liegt  in  der  Schaffung  von  Transportmöglichkeiten  für  die  Pflan- 
zungsbetriebe; es  haben  aber  auch,  soweit  es  die  lokalen  Verhältnisse  ge- 
statten, das  Gouvernement  und  die  Schutztruppe  Anteil  an  dem  Verkehr. 

3.   Eisenbahnprojekte. 

Für  Kamerun  ist  in  Vorbereitung  die  wirtschaftliche  und  technische 
Erkundung  einer  Fortsetzung  der  Hikkory — Manenguba-Eisenbahn  in  der 
Richtung  nach  dem  Tsadsee.  Nach  dem  von  Privaten  ausgearbeiteten 
Projekt  würde  nach  Fertigstellung  dieser  Eisenbahn  die  ganze  ca.  1000  km 
lange  Strecke  bis  zum  Tsadsee  in  2 — 3  Tagen  durchfahren  werden  können, 
während  heute  von  einem  Verkehr  auf  so  weiter  Strecke  ins  Innere  über- 
haupt kaum  die  Rede  sein  kann.  Die  Kosten  für  die  gesamte  Tsadseebahn 
wurden  mit  100  000  M  pro  Kilometer  veranschlagt,  bei  einer  Spurweite 
von  1  m  (Kapspur).  Für  den  ersten  Teil  der  Bahn  wurden  die  Kosten 
genauer  auf  98  000  M  berechnet.  Man  wird  wohl  auch  die  Teilstrecke  der 
Tsadseebahn  bis  Garua  als  ein  selbständiges  Projekt  zur  Erschließung  der 
Kolonie  betrachten  dürfen. 

Außer  diesem  Projekt  kommen  für  Kamerun  noch  zwei  weitere  Pro- 
jekte in  Betracht,  nämlich  von  Duala — Jaunde — Njongfluß  von  da  zum 
Dumefluß  und  Kadei;  ferner  eine  Bahn  von  Kampo  ins  Innere  gleichfalls 
zum  Anschluß  an  die  Schiffahrt.  Überhaupt  ist  die  Benutzung  der  Flüsse 
im  System  der  Verkehrswege  ein  wichtiges  Mittel  zur  Erschließung  von 
Kamerun. 

Bei  allen  Projekten  handelt  es  sich  um  die  Erschließung  von  Kamerun 
für  die  Produktion  und  den  Aus-  und  Einfuhrhandel,  und  diese  Absicht 
darf  bei  dem  Reichtum  des  Landes  als  sehr  aussichtsreich  bezeichnet 
werden.  Dazu  kommt  in  ähnlicher  Weise  wie  bei  Togo,  die  strategisch- 
politische Bedeutung  besonders  unter  dem  Gesichtspunkte,  daß  einer 
eventuell  um  sich  greifenden  islamitischen  Bewegung  in  dem  weiteren  Hin- 
terlande der  Kolonie  rechtzeitig  entgegengetreten  werden  kann,  bzw.  ein 
solcher  auf  Gefährdung  unseres  Kolonialbesitzes  gerichteter  Aufstand  über- 
haupt nicht  aufkommen  kann. 

Als  wichtige  Gebiete  der  Produktion  kommen  besonders  in  Betracht, 
der  Baumwollbau  im  Graslande  von  Kamerun,  Gummi-  und  Olproduktion, 
Plantagenbau  aller  Art,  auf  dem  fruchtbaren,  reichen  Boden  des  Innern 
Erdnüsse  und  nutzbare  Hölzer,  Ebenholz,  Mahagoni,  Rot-  und  Gelbholz. 
Au(^h  das  Grenzdreieck  im  Norden  am  Tsadsee  hat  bei  einer  Einwohnerzahl 
von  etwa   V^  Million  Menschen   Bedeutung  für  die  Exportproduktion  von 


(iiiMiMii  Kohl,  KlfriilMin  ii-u  hic  /iililM*irlif  iiitclli^^i-iil«-  li<-volki*riiht< 
Kmiik  iiitiM,  Hirjriii^c,  die  hinlirr  Hirhoii  fiif*  IMiiiitaKi'imrlHMti'r  y^fUt'U'ri  hat. 
luit  ilinn  Sil/ liinliT  (Irin  riwjililj/iirlrl.  «Ii'iii  (Ji'liir'  t  /.ii  «m  '.t*t\ 

ist.     Nu  r  in  <l»  r  Ki\\Uit\ut\^  vnn  <|it  fiMulitliriüi'ii  1\m  '«    in  iI«t  H  u*' 

mit    ihm    Ahkulihni).'   i^t    n\U'\\  «In    Aufi-nllnilt    für   l'jiiM|iii«  •    /"'  «t 

hiiH^un/.i*  /rntiiiiii  von  KiinuMiin  int  fiii dm  lliindt-l  In  ipt 

nnrh  nirhl  (M'H(^lili»HH<Mi  l)rr  Onti'H  j<riivilirri  iiiirli  NortluTii  NiK«Tia  und 
^(•li(ii-t  Ml  (las  llnndclH^rlMct  d«  i  cn^dinrlicn  niifl  frafiy.<miH«'|ii*ri  Hand«*ljt- 
^('Mclisrluilti  n  her  Süden  ImI  jct'/.t  Mi  d«  r  I hiiiptMafli«*  Hinterland  von 
Kril>i  i^cunidcn  hir  Mi>'rnl>alinrn  hnllm  )^an/  Kaincriin  für  <lrn  di'iitMehffi 
HaiHlrl  ris<lilirl,lrii  IümIh  i  \\  nv  im  /rntndrn  'l'rd  amli  rhm  Sy«»t<-fn  d«*^ 
Zw  isclirnliaiidrls  von  dn  Kiintr  inn  Innrn*  rinrm  Vordrinj^ifi  d«*«  H/md«*!« 
durch  (h  II  l'rwald  /.um  (iraHlando  (U»n  Innern  hinderlich,  ein  ZwJM'hf^n- 
handel,  dm  (hr  hlin^'rhormmstämin*  den  \\'iddland(*M  ab*  f*in  Privilegium 
fest  hicitm.  Man  uiid  hrie<hti^t  wein,  nieh  l»ei  der  h<-re<-hnunj^  (U-n 
Kxportes  an  die  ^^ünsti^^Mii  hlrfahrun^en  /ii  halten,  die  /..  H.  in  der  l>ar- 
steHun^'  (U'V  West  afrikanischen  en^dischen  und  fran/c'wisehen  Kolornen  mit- 
geteilt uoidcn  sind  liei  <lem  Minfuhriiandel  ist  die  /um  Teil  ^^nilie  Bevöl- 
kerun^'sdiehti),'kcit  im  Innern  /u  herüeksiehti^en.  die  diireh  die  Kinenhahn 
üherhaupt  erst  in  ^ndierem  Malie  mit  dci  Kiistc  und  ihrem  Manriel  in  Ver- 
kehr  Irclcii    wird. 

12.  Sao  Thome  (portugiesisch). 

Durch  lv(')nigliciic>  Dekret  \()m  '2<K  .Mär/.  MM  Mi  ist  eine  KegierungHhahn 
von  (>()  cm  S|)ui-  und  lo  km  Länge  genehmigt.  Die  Bahn  ist  vor  kurzem  in 
CJegtMiwart  (fes  Kionprin/en  von  Portugal  (i<'m  N'erkehr  ühcrgehen  ucirden. 
Die  Insel  mit  (Mnei*  iMnwolmeizahl  \()n  .'^7  77<>  Miiusohnern  hatte  19(14  eino 
Einfuhr  von  2,4S  Millionen  Milreis,  eine  Ausfuhr  von  (),133  Millionen 
Milreis.  Das  Budget  190405  lautete  im  Anschlag:  08« 800  Milreis  Kinnahmen, 
426  841  Milreis  Ausgaben.     Bekannt  ist  die  große  Kakaoausfuhr  der  In.sel. 


13.  Französisch-Kongo. 

i.    Kntwieklung  und  Stand. 

Der  französische  Kongo  ist  die  einzige  Besitzung  Frankreichs  in  Afrika, 
in  der  sich  noch  keine  Eisenbahn  im  Betrieb  oder  im  Bau  befindet. 

Indessen  ist  die  Notwendigkeit  eines  Bahnbaues  sclion  längst  erkannt 
worden.  Das  ganz  auffäUige  Zurückbleiben  der  wirtschafthchen  I^ntwick- 
lung  des  französischen  Kongo  hinter  der  des  benachbarten  belgischen 
Kongo,  das  von  allen  Sachverständigen  zum  größten  Teil  durch  das  Fehlen 
einer  Eisenbahn  erklärt  wird,  hat  jedoch  in  den  letzten  zwei  Jahren  die 
französische  Regierung  veranlaßt,  die  Frage  mit  aller  Energie  wieder  in 
Angriff  zu  nehmen. 

Als  1904  und  1905  der  Etat  der  Kolonie  erstmals  —  natürlich  ohne 
Berücksichtigung  der  Militärlasten  des  Mutterlandes  —  Überschüsse  ergab. 
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wurde    lH'H(^)il(»HH(«n,   (Iwhv    t^lKTHcliÜMN«*   für  (Um  Stiidiiitn   c*itM*r    iiiihntriUM« 
zu  vtu'wriMini      Mine  /ii  (li<*M(ifii  Z^mikt*  iiUh^(*Miiii(lt4<  KdfiiiniMMion  hat  im 
Novt^inlxM-  MMMWliiH  Kr^rhiiiM  ihrer  KorHrhiifi^fii  vi-rnffciith(rht.    D'w  ilnuiil 
xügo  iivH   l'rojrktH,  (hiH  Mir  aiiH^<*urlHMlrt    hjihvri,  Hitid  fol^^ciirh« : 

II.    Itiiii  liiifl   Itilrii'l). 

I  )ir  \Ui\n\  soll  voll  (In  llaiiptnlaiil  liilinvillc  (xlir  cifii'in  iii  ihrer  Nith«) 
Ix  rindliclirn  K  iiMtrii|iniil<t  iiii.H^clicn  und  in  (»ntlirlwr  Kuhtting  dan  üind 
diiich/.irlirn  und  ^^•ldn•|j|i^•h  «'inm  m(  Inlthiiren  NrlH-nlhiLi  ch-n  Kofi^^o  fr- 
H'JcIm'Ii  Als  ^iMM^netnliT  Anf^^anj^Mpnnkl  wird  hin  jetz!  Owendoani  (*aliun- 
Astnar,  iL'  km  «»sllich  von  jjhifvillr  ^irU'^*i'U,  hrtrachlel .  AIm  Kridpiinkt 
int  Makua  ^<'|ilant,  \<in  uo  nl»  dii  Likiioja  MoHnaka  hiH  /.um  Kongo  H<;hiff- 
har  iHt.  I)ie  gan/r  Kahn  wird  H'M)  km  lang  Mein  und  107  Mdlionen  Kr. 
kosten,   w.is  fiii   dm    Kilnmrtrr  «twa    lL'r»(M)(>  Kr.  crgiht. 

III.    I  nlrrnrlHiitniL'^forrii. 

('Imm dir  Kinan/iernn^  des  Projekts  ist  noch  incht.^  he.ntiinmt ;  (m  Hchemt 
al)(^r  nui  (  inr  Ausf'iiluun«^  dun-h  die  Kolonie  in  Ketraeht  ^^ezo^^en  zu  werden. 
Die  Mittel  sollen  durch  eine  Anleihe  dei'  Kolonie  hi-sehafft  uer<Ien.  I)ie 
Kogierun^sdeid<sclnift  spricht  von  ein<M-  Stnnme  von  iM)  .Millionen  Fr., 
die  anfangs  als  Kosten  des  Projekts  genannt  wuiden.  daß  sie  keinenwegs 
als  zu  hoch  eiscluine.  w  eim  ni.in  an  di(;  Vorteile  (")konomiseh(;r  wie  poHti.sclier 
Natui'  d(>nke.  wciclie  die  iMschlieliung  dieser  (iegenden  den  fanzösi.schen 
Interessen  hiingen  müsse. 

\\ .    {{«MilalMlitätsanssicIiton  und  erwartet«'  \>irt>chaniicli«*  Wirkanj^cn. 

Hau})l Produkte  des  Innern,  deren  (Jewinnung  duich  eine  ßahn  .sehr 
rentat)(M  würde,  sind  Kautschuk  und  Gummi,  f^is  jetzt  werden,  haupt- 
sachlicii  aus  dem  Küstenland,  ausgeführt:  Gummi,  Elfenbein,  Mahagoni, 
Palmöl,  Pahnkerne,  Kaffee,  Kakao,  alles  jedoch  noeh  nicht  in  s€*hr  be- 
deutendem Umfange. 

Die  Entwicklung  des  Außenhandels  von  Französisch-Kongo  zeigt  im 
allgemeinen  durchaus  eine  Aufwärtsbewegung,  aber  trotzdem  die  Kolonie 
halb  so  groß  ist  als  der  benachbarte  Kongostaat,  erreicht  ihr  Gesamtaußen- 
handel (1905  LU;ni  891  Fr.)  nicht  1/3  des  Gesamthandels  des  letzteren 
mit  seinem  ausgedehnten  Verkehrsnetz,  bei  der  Ausfuhr  ist  das  \'erhältnis 
beinahe  wie  1  :  4^2-  ^^^^^  dabei  geht  der  größere  Teil  des  Handels  von 
Französisch-Kongo  noch  über  die  belgische  Kongobahn.  Sogar  die  fran- 
zösischen Regierungstransporte  müssen  sich  ihrer  bedienen,  um  von  der 
Küste  nach  dem  französischen  Innenlande  schnell  und  billig  zu  gelangen 
und  die  3  Millionen  Fr.,  welche  dafür  der  belgischen  Kongobahn  jährlich 
gezahlt  werden,  sind  den  Franzosen  längst  ein  Dorn  im  Auge. 

Ti'otz  der  vorzügüchen  finanziellen  Lage  der  Kolonie  hat  die  Regienmg 
beschlossen,  ihr  den  bisher  gew^ährten  Zuschuß  auch  fernerhin  zu  belassen, 
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ja  noch  mehr,  die  Kolonie  auch  zur  Aufnahme  einer  staatHch  garantierten 
Anleihe  von  55  Millionen  Fr.  zu  ermächtigen.  Ein  Teil  dieser  Summe  soll 
zur  sofortigen  Inangriffnahme  des  Bahnbaues  Verwendung  finden. 

14.  Kongostaat. 

I.   Entwicklung  und  Stand. 

Das  rund  3  800  000  qkm  große  Kongobecken  besitzt  ein  ausgezeich- 
netes natürliches  Verkehrsnetz  in  dem  Kongo  und  seinen  Nebenflüssen; 
jedoch  ist  der  Kongo  an  drei  Stellen  für  die  Schiffahrt  durch  Stromschnellen 
unpassierbar,  man  mußte  ihn  also  hier  ersetzen.  Das  ist  bis  jetzt  an  zweien 
dieser  Stellen  geschehen. 

Die  erstere  der  beiden  fertigen  Strecken  ist  die  von  Matadi  bis  Leopold- 
ville.  Am  26.  März  1887  erteilte  der  Kongostaat  der  ,,Compagnie  du  Congo 
pour  le  commerce  et  Tindustrie"  die  Konzession  zum  Bahnbau  Matadi 
bis  Leopoldville.     Im  Juli   1898  wurde  diese  Linie  eröffnet. 

Die  zweite  Umgehinigseisenbahn  der  Kongostromschnellen  ist  die 
von  Stanley ville — Ponthierville.  Die  ,,Compagnie  des  chemins  de  fer  du 
Congo  superieur  aux  grands  lacs  africains"  erhielt  die  Genehmigung,  eine 
Bahn  zur  Umgehung  der  Stromschnellen  von  Stanleyville  bis  Ponthier- 
ville zu  erbauen.  Die  Strecke  wurde  am  1.  September  1906  dem  Verkehr 
übergeben. 

Diese  Gesellschaft  erhielt  auch  die  Konzession  einer  dritten  Um- 
gehungsbahn der  Fälle  von  Sendwe  und  von  Portes  d'lCnfer.  Gegen  Ende 
des  Jahres  1906  hat  man  mit  den  Vorarbeiten  begonnen.  Die  Bahn  wird 
von  Kindu  nach  Kongola  (oder  Buli)  gehen  und  ca.  300  km  lang  werden. 
Ende  1910  hofft  man  die  Bahn  vollendet  zu  haben.  Wenn  in  derselben 
Zeit  der  Stromlauf  (Lualaba)  von  Portes  d'Enfer — Kalengwe  (640  km) 
reguliert  wird,  so  blieben  von  dort  bis  zu  den  Minen  von  Katanga  noch 
200 — 300  km  Eisenbahn  zu  bauen,  die  ungefähr  Ende  1913  fertig  sein 
könnten,  zur  selben  Zeit,  wo  die  Rhodesia-  und  liobitobahn  wahrscheinlich 
Katanga  erreicht  haben  werden.  Die  kogolesische  Bahn  müßte  also  ver- 
suchen, durch  niedrige  Tarife  den  Mineraltransport  an  sich  zu  ziehen. 

Neben  diesen  ,, Umgehungsbahnen"  existieren  zwei  Linien  von  nur 
lokaler  Bedeutung.  Die  eine  ist  eine  Dampf  Straßenbahn  in  Boma,  die  andere, 
die  Mayumba-Bahn,  ist  bestimmt,  den  Verkehr  der  fruchtbaren  Mayumba- 
Landschaft  mit  Boma  zu  vermitteln. 

Diese  Bahn  ist  gegenwärtig  von  Boma  bis  Sukulu  (80  km)  eröffnet. 
Sie  wird  bis  nach  Buku  Dungu  an  der  Grenze  der  französischen  Kongokolonie 
weitergeführt  (200  km)  und  wird  so  auch  den  Chiloangofluß  mit  dem  Kongo 
verbinden. 

IL   Bau  und  Betrieb. 

1.  Matadi — Leopoldville.  Diese  Bahn  hat  zu  ihrer  Entstehung  eine 
Bauzeit  von  9  Jahren  gebraucht.  Die  Geländeschwierigkeiten  waren  sehr 
groß,   zahheiche   Brückenbauten  waren  notwendig  und  die  Arbeiterfrage 


Will  iiiili«  rj^iwolinlirli  srliwor  /ii  \imi*t\,  Mi-Ihnt  von  (*liiiiii  iiiuUtcii  AtUmIit 
«•iii^cliilirl    wrulni 

I  Nrii^riniilj  wai'tMi  der  KortMfiintl  laii^^ain  iiiid  di«'  Aiin^iilxii  ^i'lir  ^loU. 
hir  KunIi'ii  liirdrii  K  ilnimtiT  ln'|jnifi'ii  nirli  im  l)iir<  li'-«  liriilt  auf  ni  I2<HHMI 
l*'ijm(s  |)ir  l'!iMrnlmlinj.M-^rllH(lwift  liiil  iiifol|^i-  dir  \  ii|i-ii  S«  •■•^  "  •  "'ti  iii-n 
(Ich  HiiiinlunirM    die  nWr  Kir  iriifiiiHrhlit^r  iHmt  den  llaiifrh  \S'  iT- 

fncli  ifi  nmi  iiMiji  Lü^"-  lMliiiid<n  OImthI  TIi^'«.  dir  nilirij<«T  I)in«ktor, 
siirlii.  .III.-  /.iiliiii^  viT^^fhlnli  Kapital  für  dii^  Fortfiiliriin«  di*»*  l'nt«r- 
ti.liiiK  II  In  .seiner  Itrdriiii^iiiH  rtMHtr  er  nach  Hcrliii  und  wiiridti«  Mich  an 
(hfl   \ «  ^^l.u  Imihm    hanUi«'!    Ulr  j.Ji  r<"»dr  i  ,   hei  dein  er  nach  kiinuT  l'nter- 
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handlung  seinen  Zweck  erreichte.  Die  ,, Deutsche  Kolonialzeitung''  er- 
innerte hei  dieser  (Gelegenheit  die  Führer  des  deutschen  Kapitals  daran. 
daß  sie  es  waren,  die  damals  ein  fremdes  Unternehmen  gerettet  hahen, 
und  knüpfte  daran  den  Appell,  daß  sie  auch  bereit  sein  möchten,  den 
deutschen  iSchutzgebieten  mehr  als  bisher  Hilfe  zu  leisten. 

2.  Stanleyville — Ponthierville,  zur  Umgehung  der  Stanley-Fälle. 
Die  Materialien  hatten  von  der  Küste  bis  Stanleyville  einen  Weg  von  rund 
2000  km  (435  km  Eisenbahn  :\ratadi — Leopoldville,  1600  km  Dampfer- 
transport auf  dem  Kongo)  zurückzulegen,  und  allein  der  Schienentransport 
usw.  von  Banana  bis  an  Ort  und  Stelle  kostet  für  1  km  etwa  12  000  Fr.), 
während  sich  die  eigentlichen  Baukosten  pro  Kilometer  auf  nur  50  000  Fr. 
belaufen  (nach  neueren  Angaben  65  000 — 80  000  Fr.).  Bei  dem  Bahnbau 
haben  sich  die  eingeborenen  Arbeiter  gut  bewähii). 

Die  Spurweite  der  Bahn  ist    1   m.     Ihre   Bauzeit   währte  von   Ende 


—     4()     — 

Januar  1903  bis  1.  September  1906.     Sie  eröffnet  die  Schiffahrt  auf  dem 
Strom  auf  260  km,  von  Ponthierville  bis  Lumbulumbu. 

3.  Die  May  um  ba- Bahn.  Bauzeit:  Oktober  1898  bis  Dezember  1901. 
Spur  0.60  m.  Kosten  pro  Kilometer  85  000  Fr.  einschließlich  Material. 
Die  Strecke  ist  bis  Sukula  (80  km)  im  Betrieb. 

ni.  Unternehmungsform. 

Sämtliche  Bahnen  im  Kongostaate  sind  Privatunternehmungen.  Die 
Bahn  Matadi — Leopoldville  ist  Eigentum  der  „Compagnie  des  chemins 
de  fer  du  Congo". 

Die  Linie  Stanlejrville — Ponthierville  gehört  der  ,,Compagnie  des  che- 
mins de  fer  du  Congo  superieur  aux  grands  lacs  africains".  Diese  Gesell- 
schaft hat  ferner  die  Konzession  für  den  Bau  und  Betrieb  der  projektierten 
Strecken  Congo — Albert-See  und  Congo — Tanganjika-See,  sowie  für  andere 
Eisenbahn-  und  Schiffahrtsunternehmungen. 

Beide  Gesellschaften  haben  gegen  große  Landkonzessionen,  mit  denen 
auch  das  Mutungs-  und  Bergwerksrecht  verbunden  ist,  die  Konzession 
zum  Bau  und  Betrieb  der  Bahnlinien  auf  99  Jahre  erhalten.  Der  Kongo- 
staat garantiert  den  Kapitalaktien  fernerhin,  vom  1.  Januar  1902  ab  ein 
Zinsminimum  von  4%,  abgesehen  von  der  jährlichen  Amortisierung. 

Der  Kongostaat  behält  sich  das  Recht  vor,  den  Betrieb  der  Bahnen 
zu  einem  beliebigen  Zeitpunkte  und  unter  gewissen  Bedingungen  selbst  zu 
übernehmen. 

Die  Mayumba-Bahn  gehört  der  ,,Societe  des  chemins  de  fer  vicinaux 
de  Mayumbe",  sie  ist  keine  belgische  Gesellschaft,  sondern  eine  ,,Societe 
anonyme  Congolaise",  nach  dem  Rechte  des  Kongostaates;  sie  veröffent- 
licht keine  Berichte.  Der  Staat  gewährt  ihr  1000  ha  Landkonzession  pro 
Kilometer  Eisenbahn. 

IV.  Rentabilität. 

Matadi — Leopoldville.  Trotz  der  langen  Bauzeit  und  der  hohen  Bau- 
kosten ist  die  Anlage  von  Anbeginn  als  ein  großer  finanzieller  Erfolg  zu 
bezeichnen,  denn  schon  seit  1896  haben  auf  den  eröffneten  Strecken  die 
Roheinnahmen  ca.  21  000  Fr.  pro  Kilometer  betragen.  Im  Jahre  1905  be- 
trugen die  Reineinnahmen  ca.  21  000  Fr.  pro  Kilometer;  das  in  die  Bahn 
hineingesteckte  Kapital  verzinst  sich  also  mit  10,3%. 

Die  Mayumba-Bahn  hat  mit  Geldschwierigkeiten  zu  kämpfen.  Nur 
einmal  hat  die  Gesellschaft  eine  Dividende  verteilt. 

Über  die  Rentabilität  der  Eisenbahn  Stanleyville — Ponthierville  läßt 
sich  noch  nichts  sagen. 

Die  eigenen  Einnahmen  des  Kongostaates  betrugen  1886  erst  74  261  Fr., 
1897  schon  9  183  360,  1900  etwa  23  000  000  Fr. 

y.   Wirtschaftliche  Wirkung. 

Die  Mayumba-Bahn  erschließt  den  fruchtbaren  Bezirk  gleichen  Na- 
mens und  dient  besonders  zur  Gewinnung  von  Kautschuk,   Palmöl  und 
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|)ir    naiincii    Maladi       1  .•  •  iiMildvillr    und   St anl(*vvdl<-      Ton 
ni(igli(tlu"n    iilMTliaii|»(    «thI    die    Hrntit/nnK  di-i    \\ ü  HiTwtniÜi'n  d«*^    Koimn 
und  Hoinor  Nrla-nflÜMHiv     \  «.n  der  Hchiffharfn  Strecke  (ITitHMi  km)  witrdi'n 
jct/t   Hclinii    MHioo   Kill    IUI    n'^M'lniiiUigi-n    ViTki'lir   iH-fahn-n       I/ojKildvill«* 
int   /u  rinriii  ^rolJt'ii   1  |jitrii|tlMl/.  ^rwnrdcn 

\\'(i  jct/t  <1m'  hnf^riianiilr  Kat arakt cnhaliii  (^'«lit,  Matadi  l>Mi|>oldvilli', 
\ criniHcllrii  fiiilin  'rrii|^<ikaia\vaiHMi  drn  \'«ik«lif  I)«h'|i  wii*M4Mi  nienH<;|i- 
liclic  'rrii^^c!  mir  ^'«*''in^^'<*  Ii<*iH(un^<'n  auf.  Nach  fim^ni  Tiig<'»4inarw<'h  von 
'M)   km    mul.ih*   sclmn    ll.ilt    gemacht    wrrdt'ii. 

I>ir  W  irkun^tn  dirsci  V'rrkclirxrfvoliit  ion  auf  di-n  Hand««!  di*«  Kongo 
H(aiit(\s  sind  iiidil  aiis^r,.|»lirlH«n,  \H\U\  l»ctrug  irr  31  Millionen  Fr.,  MM».'! 
ca.  9")  Millionen  l''r.  In.shr.sondrrc  hat  sich  (Hc  Kaut'^chukprodiiktion  n*- 
hohen.  Wurden  I  S1M>  ea.  .'i.H  Milhoneii  kg  im  Werte  von  30  Millionen  Fr. 
exportiert,  so  wiirden  es  hM)3  5,0  MiMionen  kg  im  Werl«'  von  52,8  Millionen 
Krank.  Kine  ähnli(  he  rapid  aufstoigende  Tendenz  zeigen  die  übrigen  Kxport- 
ziffern  des  Landes.  Inline  hesonders  erfreuliche  Wirkung  der  Jinhn  Matadi — 
l^eopoldville  ist  die,  daM  die  Kingehorenen  dieser  (legend,  jetzt  von  di-n 
'rräg«M(iiensten  hefreit,  mit  l^nteist  ützung  der  Lokalhehcirden  rjen  Anhau 
der  Krdruil.i  wieder  aufgenommen  hahen. 

VIF.    rrojoktr. 

Was  die  projektierten  Linien  im  Kongostaat  anbetrifft,  »o  sind  abge- 
sehen von  den  bereits  unter  I  erörterten  Linie  Kindu-P>uli  die  beiden  wich- 
tigsten die,  welche  die  Verbindung  des  Kongo  mit  dem  Albert-See  und 
andererseits  mit  dem  Tanganjika-See  herstellen  sollen.  Krstere  ist  von 
Stanleyville  nach  Mahagi,  letztere  von  einem  Punkte  des  oberen  Kongo 
(in  der  Nähe  von  lUili  oder  von  Nyangwe)  aus  nach  Kibanga  am  Westiifer 
des  Tanganjika-8ees  gedacht,  sie  beide  haben  am  ersten  Aussicht  gebaut 
zu  werden.  Die  Konzession  dieser  Bahnen  ist  der  ,,(Jo.  des  chemins  de  fer 
du  Congo  superieur  aux  grands  lacs  africains''  (1902  gegründet)  gege}>en. 

Die  Konzession  enthält  eine  Arbeits-  und  Gewinnteilung  zwischen  dem 
unabhängigen  Kongostaat  und  der  Gesellschaft.  Es  verpflichtet  sich  nicht 
nur  der  Kongostaat  dazu,  die  Vorstudien  der  Bahntrace  zu  machen  und  die 
Trace  abzustecken,  sondern  er  konstruiert  auch  die  notwendigen  Gebäude 
und  liefert  den  Bahndamm  festgelegt  und  beschottert.  Die  Gesellschaft 
wird  durch  4  ^lillionen  ha  Landkonzession  entschädigt.  Eine  ähnliche  Art 
der  Arbeitsteilunor  fand  ja   beim  Bahnbau  in  Französisch-Dahomev  statt. 

Gleichzeitig  mit  der  Erteilung  der  neuen  Eisenbahnkonzessionen  be- 
schloß der  Kongostaat  zur  weiteren  Erschließung  des  Landes  im  Juni  1906 
eine  Anleihe  von  150  Millionen  Fr.  aufzunehmen  zu  4%.  10  Milionen  sollten 
sofort  vergeben  werden.  Ein  weiterer  Erlaß  genehmigt  die  Satzung  der 
zur  Hälfte  mit  belgischem,  zur  Hälfte  mit  engüschem  Kapital  (besonders 
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die  Tanganjika  Concessions  Ltd.)  gegründeten  ,, Union  miniere  du  Haut- 
Katanga",  deren  Kapital   10  Millionen  Fr.   beträgt. 

Im  Anschluß  an  diese  Gründung  wurden  neue  Eisenbahnpläne  fest- 
gelegt. Die  neu  gegründete  ,,Compagnie  du  chemins  de  fer  du  Bas-Congo 
au  Katanga"  soll  für  Rechnung  des  Kongostaates  eine  Bahn  vom  unteren 
Kongo  (also  von  der  bestehenden  sogenannten  Kataraktenbahn)  nach 
Katanga  studieren,  bauen  und  betreiben,  eine  Verbindung  mit  der  im  Bau 
begriffenen  sogenannten  Benguel labahn  bauen,  endlich  die  noch  nicht  in 
Angriff  genommene  dritte  Bahnstrecke  zur  Umgehung  der  unschiffbaren 
Strecken  des  Lualaba  bis  zur  Südgrenze  des  Staates  bauen  und  betreiben; 
daneben  soll  die  Gesellschaft  die  vorerwähnte  150  Millionen-Anleihe  für 
den  Staat  begeben.  Es  wird  eine  Gewinnbeteiligung  des  Staates  vorgesehen. 
Das  Abkommen  gilt  für  99  Jahre,  kann  jedoch  nach  25  Jahren  vorzeitig 
gelöst  werden.     Die  Spurweite  wird  1,067  m  (Kapspur)  betragen. 

Das  Ziel  der  neuen  Eisenbahn  ist,  wie  gesagt,  die  Landschaft  Katanga 
mit  ihren  außerordentlich  reichen  Mineralschätzen.  Wenn  nicht  alles  täuscht, 
wird  hier  im  Herzen  Afrikas  in  nicht  ferner  Zeit  ein  gewaltiges  Minen-  und 
Fabrikzentrum  entstehen  und  deshalb  suchen  auch  die  Nachbarstaaten 
Anschluß  an  dasselbe  zu  erlangen.  Die  neue  kongolesische  Eisenbahn  wird 
mit  den  geplanten  Fortsetzungen  der  portugiesischen  Benguellabahn, 
sowie  der  Rhodesiabahn  zu  konkurrieren  haben,  die  von  Broken  Hill 
bis  Beira  zwar  2080  km  durchmißt,  durch  eine  Querbahn  nach  Salisbury 
aber  auf  1330  km  gekürzt  werden  könnte.  Die  Benguellabahn  würde  bis 
Kambove,  dem  Mittelpunkte  des  Katangagebietes,  etwa  1800  km  auf- 
weisen, während  eine  deutsche  Seenbahn  von  Daressalam  nach  dem  Tan- 
ganjika-See  nur  1490  km  lang  werden  würde,  also  wohl  gleichfalls  zu  den  in 
das  vielbegehrte  Katangagebiet  gerichteten  Tracen  zu  rechnen  wäre. 


15.  Portugiesisch-Westafrika. 

I.   Entwicklung  und  Stand. 

Da  die  Portugiesen  jetzt  sehr  bestrebt  sind,  ihre  Kolonien  zu  erschließen, 
so  bauen  sie  gegenwärtig  gleich  drei  neue  Eisenbahnen  in  Portugiesisch- 
Kongo.  Die  sogenannte  Lobitobahn  ist  für  eine  Strecke  von  35  km  bereits 
dem  Verkehr  übergeben,  sie  wird  über  Benguella  nach  Bihe  führen  und 
ihr  weiterer  Bau  bis  zu  den  Katangaminen  ist  nach  den  neuesten  Meldungen 
gesichert.  Sie  wird  im  ganzen  etwa  1800  km  lang  werden  und  soll  später 
einen  Anschluß  an  die  Rhodesischen  Bahnen  finden.  Für  140  km  sind  die 
Baupläne  genehmigt.  Die  Linie  erhält  eine  Zweiglinie  nach  Caconda.  Die 
bisher  eröffnete  Strecke  der  Loanda — Ambacca-Bahn  hat  eine  Länge  von 
364  km.  Der  Weiterbau  der  Linie  nach  Malange,  obwohl  von  der  Regierung 
selbst  unternommen,  schreitet  nur  langsam  vorwärts.  Am  15.  Dezember 
1906  waren  60  km  fertiggestellt.  Eine  weitere  Verlängerung  bis  Kassange 
ist  geplant.  Die  dritte  Bahn  von  Mossamedes  nach  dem  Chelladistrikt  war 
am  31.  Dezember  1906  bis  67  km  fertiggestellt.  Am  15.  Februar  1907  ist 
der  Plan  zur  Verlängerung  der  Trace  bis  109  km  der  Regierung  vorgelegt. 
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II.    Hau   iiiiil   Itcdicli. 

Ü\h'i  <Im  IIi.Ik  (In  lijiiikoMhMi  la^-cn  Mich  n«»<'li  wfriig  lH*»*tirnrnt«  An- 
^'aluii  iiiaclM  n  l'iii  «In-  Luanda — Ambaccii-IJnifi  halH*ri  mIi«  iiri^ffülir 
1 10  (MM)  M  pro  Kilomrlrr  botni^m.  hin  KoMtrn  für  diu  170  km  liin^«  Fort- 
Hi'l/iin^'  iU'V  Liiiir  hin  Malan^M«  hjnd  von  drr  Kcj/irnin^  mit  ca.  9  Milliomiri 
Mark   l)ri  ««iiicr  vicrjiiliri^cn   liaii/cil    v<»rj^cMclicn. 

|)i<'  Han/cit  dci  eisten  .'{(11  Um  der  Luanda  Kahn  \hh  Amha^'ca  hat 
12  .fahn-  Ix-tra^tMi,  im  I  )nrchMchnitt  Hind  aJMo  ctwan  über  .'iO  km  im  Jahn? 
fertig  geworden.     Dio  («<»län(leHchwierigk<Mt<*n  werden  di<«  I<<<>hit<>hahn  auch 


5.  /*9o/a  de  loon  ctn 


erst  in  10  Jahren  fertig  sein  lassen.  Die  Lobitobahn  erhält  schon  mit  Rück- 
sicht auf  ihre  spätere  Vereinigung  mit  den  englischen  Bahnen  die  Kap- 
spurweite  (3'  6'').  Die  Loanda-Bahn  hat  1  m,  die  Mossamedes  0,60  m 
Spurweite. 

in.  Unteruehmungsforni. 

Für  die  Lobitobahn  erteilte  die  Regierung  dem  Engländer  R.  Wil- 
liams am  4.  Dezember  1902  die  Baukonzession.  Die  gewährten  Vergünsti- 
gungen sind  außerordentlich  groß  und  bestehen  hauptsächlich  in  Minen- 
und  Forstkonzessionen.  Die  Dauer  der  Konzession  erstreckt  sich  auf 
99  Jahre,  aber  die  portugiesische  Regierung  soll  sie  von  1922  ab  aufkaufen 
können,  wenn  sie  die  Gesellschaft  für  den  Rest  der  Periode  mit  einer  jähr- 

Die  Eisenbahnen  Afrikas.  4 
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liehen  Summe  abfindet,  die  dem  während  der  letzten  5  Jahre  durch- 
schnittlich erzielten  Reingewinn  gleich  ist.  Nach  anfänglichen  Schwierig- 
keiten ist  es  1900  gelungen,  die  Finanzierung  des  Unternehmens  durch 
die  Gründung  der  Katanga-Minengesellschaft  unter  Mitwirkung  der 
Tanganjika-Konzessionsgruppe  und  der  ,,Zambesi-Exploring  Company" 
sicherzustellen. 

Für  die  Loanda — Ambacca-Linie  gewährleistete  die  Regierung  an  die 
,,Compania  Real  dos  Caminhos  de  ferro  a  travez  d'Africa"  eine  Rein- 
einnahme von  6%  jährlich  auf  eine  ungefähre  Baukostenhöhe  von  90  000  M 
pro  Kilometer. 

Außer  der  Zinsgarantie  und  sonstigen  Vergünstigungen,  wie  Steuer- 
freiheit usw.  bewilligte  die  Regierung  alles  Kronland  unentgeltlich,  das 
zum  Bahnbau  nötig  war,  mit  allem  etwa  anstehenden  Holze  und  die  Hälfte 
der  Staatsländereien  in  einer  Breite  von  500  m  zu  beiden  Seiten  des 
Bahnkörpers  unter  abwechselnder  Auswahl  der  Felder  seitens  der  Re- 
gierung und  der  Gesellschaft.  In  den  ersten  25  Jahren  nach  Ablauf  der 
auf  4  Jahre  bemessenen  Bauzeit  hat  die  Regierung  das  Recht,  die  Bahn 
anzukaufen. 

Die  übrigen  Linien  der  Kolonien  baut  der  Staat. 

IV.  Rentabilität. 

Für  die  Loanda — Ambacca-Linie  muß  die  Regierung  jährlich  noch 
Opfer  bringen,  die  sich  allerdings  seit  einer  Reihe  von  Jahren  verringern. 
Neuerdings  sind  die  Einnahmen  wieder  gesunken,  und  zwar  infolge  der 
Handelsstagnation,  besonders  in  Lacken  und  Kaffee.  Auch  macht  sich  gerade 
bei  dieser  Linie  die  Konkurrenz  der  Flußschiffahrt  bemerkbar,  weil  die 
meisten  Güter  von  Dondo  bis  Loanda  nicht  auf  der  Eisenbahn,  sondern 
auf  dem  Quanzofluß  befördert  werden.  Das  Defizit  der  Bahn  betrug  1903: 
53  911  Milreis  (1892:  200  749  Milreis)*).  Auch  die  gesamte  ,, Provinz" 
Angola  erfordert  noch  beträchtliche  Zuschüsse. 

V./VI.  Wirtschaftliche  Wirkungen  und  strategisch-politische  Bedeutung. 

Die  Lobito-Linie  wird  den  wichtigen  Bezirk  von  Benguella  durchschnei- 
den, der  tatsächlich  der  reichste  der  Provinz  ist. 

Der  augenblickliche  Mißstand  in  den  Verkehrswegen  nach  dem  Innern 
ist  so  groß,  daß  der  Betrieb  nur  langsam  vonstatten  gehen  kann.  Der 
Trägertransport  braucht  oft  mehrere  Wochen,  um  an  die  Küste  zu  kommen. 
Die  Eingeborenen  veranstalten  im  allgemeinen  jährlich  nur  einen  einzigen 
Transport  und  die  Kosten  sind  beträchtlich,  ungefähr  300  Reis  pro 
Tonne] '  kilometer . 

Di  3  Mossamedes-Bahn  leistet  sowohl  wirtschaftlich  als  auch  strategisch- 
politisch schon  gute  Dienste,  da  sie  auch  bereits  zum  Truppen-  und 
Warentransport  benutzt  werden  kann. 

♦)   1   Milreis     -    1000  Reis  =  4,50  M. 
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Alliier  (i<ii  im  Mail  iicfiiKlIicIii-ii  Kifiirti  ihI  ikm'Ii  (Ihm  Proji-kt  der  If  tjinlie- 
haliii  /ii  nriiiH'ii.  dir  von  i'nrl  AIi'XiiikIk*  üImt  HtirnlM«  iiarh  I)4*iiU<'li-Süd- 
Sinlurstiifiiku  fiilmii  hoIIIiv  |)ii'  .MoMHaiiM*<li*H  Co.  wollfi*  ilni  Hau  ijiit«T- 
nrlitnrii,  aliri-  mit   K lirkMiclM  auf  die  (  Hn\  ihaliii  int  i*r  Vorläufig  uiiU'rlilielMJri. 


III.   Siidalrik;!. 
1.   Deiitsch-Siidwestarrika.*) 

I.    Bahn  Swakopmund-Windliuk. 

I.    DiitHirkliiii^'  iiikI  Stand. 

Im  Mai  des  .lahifs  I S97  ^'riff  dir  KmdiTjM'Hi  un^^Maciitrt  aller  N'or- 
si(litsmalii(')^(*ln  aus  d«'m  Kaplaiidc  auf  das  siidwcstafrikanisclu'  Scrhutz- 
m'hict  iilxM'.  Ms  la^'  iiifolj^rdrsscn  die  (icfahr  vor,  daü  der  Ix'i  den  örtlichen 
\'erhältniss(Mi  fast  auss('lilirüli<li  auf  dnx  OchMenfiihrwerk  angewiesene 
Kracht  verkehr  lahin^ele^l  iiiid  inshesondero  die  nach  X'erlust  dc^  Viehn 
doppelt    notwendige   Zufuhr   von   der    Küste   lier  ah|^esehnitten   wurd< 

Untei'  diesen  Iniständen  war  es  zur  Ahwchi' der  rlrohenden  Hunger.nnol 
dringend  gehoten.  den  hereits  seit  längerer  Zeit  in  Aussieht  genonunenen 
Hau  einer  an  der  Haupt  verkehrsstralie  (h*s  Sehutzgehietes,  dem  sogenannten 
Bayweg,  entlang  führenden  I^]isenhahn  von  Swakopmund  nacli  Windhuk 
VM  heginnen.  Die  Regierung  entschloß  sich,  den  Hau  selbst  in  die  Hand  zu 
nehmen.  Die  Kosten  der  Hahn  sind  au^  ordentlichen  Mitteln  de«  Schutz- 
gehietsetats  l)est ritten  worden. 

IL    Uau  uud  Uetriel). 

im  September  1897  wurde  mit  dem  Hau  der  Hahn  mit  der  Spurweite 
von  ()0  cm  begonnen.  Nach  streckenweiser  Fertigstellung  und  Inbetrieb- 
nahme wurde  der  ]^etrieb  auf  der  ganzen,  382  km  langen  Linie  von  Swa- 
kopmund bis  Windhuk  um  Mitte  Juni  1902  eröffnet.  Der  Bau  hat  also 
daher  rund  4  Jahre  und  9  Monate  gedauert.  Mit  dem  Bau  wurde  ein 
Kommando  der  Eisenbahnbrigade  betraut ,  das  Material  zum  Teil  den 
Kriegsbeständen  dieser  Truppe  entnommen.  Man  kann  die  Bahn  als  Militär- 
bahn bezeichnen.  Die  Schwierigkeiten  beim  Bau  lagen  in  der  Überwindung 
eines  der  Küste  vorgelagerten  Wüstengürtels,  dem  die  Bahn  ihr  un- 
günstiges Längenprofil  des  ersten  Teiles  verdankt,  in  der  Wa^sserarmut 
des  Geländes  und  in  den  starken  Steigungsverhältnissen.  Die  Bahn,  an 
der  Küste  fast  in  Meereshöhe  beginnend,  steigt  bis  Windhuk  auf  1637  m 
Meereshöhe. 

*)  Zur  Orientierung  tliene  die  Karte  von  Südafrika  bzw.  die  Eisenbahnkarte  dee 
Anhangs. 
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Zum  Bahnbau  wurden  Weiße  und  Eingeborene  verwendet.  Die  Ge- 
samtkosten der  Bahn  haben  14  974  329  M  oder  pro  Kilometer  39  200  M 
betragen  ohne  die  Kosten,  die  durch  den  Wiederaufbau  des  während  des 
Aufstandes  zerstörten  Teils  der  Bahn  erwachsen  sind  (5,1  Millionen  M). 

III.  Unternehmungsform. 

Der  Betrieb  der  Bahn  wird  von  der  Regierung  wahrgenommen.  Nach- 
dem ^\ährend  des  Aufstandes  die  Leitung  der  Militärbehörde  übergeben 
war,  ist  seit  dem  1.  April  1907  der  Betrieb  wieder  von  der  Schutz- 
gebietsverwaltung übernommen  worden. 

TV,  Rentabilität  und  Bedeutung. 

Im  Jahre    1905/06  hat  die  Bahn  folgende  Leistungen  aufzuweisen: 

38  015  Personen       mit       4  980  030  Personenkilometern 
60  858  Tonnen  „       16  075  138  Tonnenkilometern 

3  993  Stück  Vieh     ,,  43  175  Achskilometern. 

Wie  die  ganze  Kolonie  in  dem  genannten  Jahre  hat  auch  der  Betrieb 
der  Bahn  unter  dem  Einfluß  des  Krieges  gestanden.  Sie  ist  hauptsächlich 
für  Truppentransporte  und  für  den  Transport  von  Kriegsmaterial  in  An- 
spruch genommen  und  hat  damit  ihren  vorwiegend  politischen  und  strate- 
gischen Charakter  in  vollstem  Maße  bewährt.  Wegen  des  Kriegszustandes 
und  der  fast  ausschließlichen  Verwendung  für  Kriegszwecke  im  genannten 
Jahre  kann  natürlich  von  einer  Rentabilität  der  Bahn  oder  auch  nur  von 
einer  Rentabilitätsberechnung  keine  Rede  sein.  Ebenso  ist  die  wirtschaft- 
liche Bedeutung  der  Bahn,  die  auch  unter  der  zu  kleinen  Spurweite  leidet, 
bei  der  gegenwärtigen  starken  Inanspruchnahme  durch  Regierungsgüter 
sehr  eingeschränkt.  Daß  aber  eine  solche  Bedeutung  trotzdem  vorhanden 
ist,  ergibt  die  einfache  Vergleichung  der  früheren  und  jetzigen  Frachtsätze 
auf  dem  Bayweg.  Von  den  Frachtsätzen  des  Landwagen  Verkehrs  wird  noch 
im  zweiten  Abschnitt  die  Rede  sein. 

2.   Bahn  Lüderitzbucht — Aus  (Kubub). 
I.  Entwicklung  und  Stand. 

Im  Jahre  1897  hat  eine  englische  Gesellschaft,  der  es  auf  die  Erlangung 
von  Landrechten  ankam,  die  Strecke  Lüderitzbucht — Aus  erkunden  lassen, 
ohne  je  ernstlich  an  den  Bau  einer  Bahn  heranzugehen.  Für  die  Regierung 
trat  dieses  Bahnprojekt  jedoch  hinter  dem  dringlicheren  Projekt  der  Strecke 
Swakopmund — Windhuk  zurück.  Erst  als  es  in  der  zweiten  Hälfte  des 
Jahres  1904  infolge  des  allgemeinen  Aufstandes  der  Hottentotten  erforder- 
lich wurde,  größere  Truppenmassen  in  den  Süden  des  Schutzgebietes  zu 
werfen,  wurde  von  militärischer  Seite  der  Gedanke  angeregt,  zur  Erleich- 
terung der  Verpflegung  der  im  Süden  operierenden  Truppen  eine  Feldbahn 
von  Lüderitzbucht  nach  Kubub  zu  bauen.  Nach  möglichst  eingehenden 
Vorarbeiten  wurde  dann  ein  Entwurf  im  Dezember  1905  dem  Reichstage 
unterbreitet  und  von  diesem  angenommen. 


fi3 

II.    Itaii  1111(1  Hi'(rirl). 

|)ir  KohIcii  für  die  Kric^^HiniilJi^M'  llrihhlliiiig  (li*r  Hiiliii  mit  Ku|»H|iijr, 
1,0(17  in.  wann  iiiif  7  772  (Hin  M  Ikm  ir»«)  lun  \.ntmv,  hIho  auf  51  Hin  M  pro 
Kilometer.  (MMHcliliclilirli  HctrichMinittoj,  drr  Hpiitori^  AumIiuii  7.ii  ZwitUch 
lU^H  ir^cliniilii^cii  HcIrirlirM  auf  I  r>'J(HMM»  M  und  dir  Kimti'ii  di*r  nrntlirtinn 
Anfsiclil  wühirnd  drs  halinhiniM  auf  1.'(hmm)0  M  vrraii  '  '  t,  h(»  daü  Mich 
di<>  ( Jrsaiiiilv(.Mtc«n  auf  UIIJHOOO  M  (rund  li»;,  Milhon- ;.,  N-ll«-n  wi-rdi-ii; 
ah/.ii^HicIi  dtr  l.f)  Millionen  Mark  für  don  HpätiTcn  Aiinlmn  «Tf^iilH'n  mch 
7,1)  Millinnrn  MaiK  An»  27.  Df/rndH-r  MM>r»  wind«-  drr  Malinlmii  JH'j(oniii«n. 
Dio  Man|itsrh\vi<Mi^d\ritrn  fin'  d«n  liiiu  la^ni  auch  hier  in  der  f iN'rwiiidung 
ilvH  der  KÜKto  vor^rla^rrh'ii  (Jnrti'JH  von  WandiTclünen  von  ca.  ßkrn  P»r«*it<5, 
in  der  (^Immnn  indnnj^'  sriir  vtarkrr  SliM^'unj^en  Imh  zu  2r>''f,  l  :  40  und  in 
d(M'  Wasserhrscludiuii);.  da  man  heim  He^inn  de.n  liauM  /uniieliMt  auf  (Jüm 
aus  der  See  /u  j^eu  imieiide  U«»ndensierte  W'im.ser  anj^ewiehen  war.  \Ut  Hau 
dei-  Halm  wurde  <!«  r  drnl^(lieii  Kolonial-Kinenliahnhau-  und  Hctri«4>H- 
gOHollsehall  zu  In  ihn  diiK  h  Vertraj^  üherira^en.  Als  Arbeiter  nind  unti-r 
MKwiiUun^  eines  Kommandos  der  in  Lnderitzhueht  Htationiertc-n  Ki»w?n- 
l)alnd)aidv(nn|)n^nie  /nr  N'erwendun^  gekommen  krie)^r-^M-fanjj;ene  Kinjfo- 
horeiK«,  Kapi)o\s  und  eniopäiselie  Aiheiler.  Am  1.  Novendxr  l!M)(i  konnte 
der  IJetriel)  auf  der  ^^an/en  Lii»ie  Liideritzhueiit  bis  Au»  (Kubub)  erf'iffnct 
worden,  der  15au  hat  also  11  Moiuito  gedauert. 

111.    Wirtschnfllirln»  Hrdoufuni;  dor  Hahn. 

Wenn  für  die  rasche  Inangriffnahme  und  Ausführung  der  Balin  zunächHt 
auch  nur  politiscli-strategische  Ciründe  ausschlaggebend  sind,  ho  wird  die 
Hahn  docii  für  den  Süden  des  Schutzgebietes  —  ebenso  wie  die  Hahn 
Swakopniund — Windhuk  für  den  mittleren  Teil  —  von  erheblicher  wirt- 
haft lieber  Bedeutung  werden  durch  Aufschlicßung  der  mineralischen  Schätze 
des  Landes  und  Förderung  der  Landwirtschaft  und  Viehzucht,  für  welche 
gerade  der  Süden  des  Schutzgebietes,  der  bisher  von  jedem  Verkehr  abge- 
schnitten war,  günstige  Vorbedingungen  bietet. 

3.   Otavibahn. 

I.   Entwicklunjj:  und  Stand. 

Im  Jahre  1000  erfolgte  die  Gründung  der  Otavi-Minen-  und  Eisen- 
bahngesellschaft.  Zweck  der  Gesellschaft  war  die  Ausbeutung  der  Otavi- 
niinen  und  Erbauung  einer  Eisenbahn  von  der  Küste  dorthin.  Das  Recht 
dazu  wurde  von  der  Deutsch-Englischen  Südwestafrika-Kompagnie  er- 
worben, die  für  jene  Gegenden  besondere  Landrechte  erworben  hatte. 

II.   Bau  und  Betrieb. 

Für  den  Bau  gewählt  wurde  die  Linie  Swakopniund — Karibib — 
Tsunieb  mit  einem  besonderen  Schienenweg  außer  dem  der  Regierungs- 
bahn für  die  Strecke  bis  Karibib.    Die  Kosten  des  Bahnbaues,  für  den  die 
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Spurweite  von  0,60  m  gewählt  war,  wurden  auf  143/4  Millionen  Mark  oder 
bei  einer  Gesamtlänge  von  570  km  pro  Kilometer  auf  rund  25  800  M 
veranschlagt. 

Der  Bau,  der  Firma  Arthur  Koppel  in  Berlin  übertragen,  wurde 
im  Oktober  1903  in  Angriff  genommen.  Als  der  Bau  ein  Vierteljahr  im 
Gange  war,  brach  der  Hereroauf  stand  aus.  Trotz  der  räumlichen  Ent- 
fernung wirkte  er  doch  auf  die  Arbeiten  ein,  da  die  als  Arbeiter  beschäftig- 
ten Hereros  entweder  die  Arbeit  verließen  oder  regierungsseitig  lähmend 
in  Sicherheitshaft  gesetzt  werden  mußten.  An  Stelle  der  eingeborenen 
Arbeiter  mußten  europäische  eingestellt  werden.  Infolge  dieser  Schwierig- 
keiten konnte  die  Strecke  bis  Omaruru  erst  am  24.  August  1905  eröffnet 
werden.  Die  Eröffnung  der  letzten  Teilstrecken  bis  Tsumeb  auf  1350  m 
Meereshöhe  und  damit  der  ganzen  578  km  langen  Linie  ist  am  12.  November 
1906  erfolgt;  der  Betrieb  der  gesamten  Linie  ist  am  16.  Dezember  von  der 
Otavigesellschaft  übernommen.  In  Karibib  ist  eine  Verbindungsstrecke 
mit  der  Regierungsbahn  geschaffen.  Die  Hauptschwierigkeiten  bei  dem 
Bau  machte  die  Arbeiterfrage,  die  Entlöschung  des  Baumaterials  aus  den 
Dampfern  in  Swakopmund  und  die  Beschaffung  des  Wassers. 

Eine  Zusammenstellung  der  wirklichen  Kosten  der  Eisenbahn  war 
bisher  noch  nicht  zu  beschaffen. 

ni./IY.  Wirtschaftliche  Wirkung  und  strategisch-politische  Bedeutung. 

Infolge  besonderen  Übereinkommens  übernimmt  die  Otavi-Eisenbahn- 
gesellschaft  bis  auf  weiteres  neben  den  Transporten  für  das  Gouvernement 
und  die  Mihtär Verwaltung  die  Beförderung  von  Privatgütern  in  größerem 
Umfange. 

Die  Bahn  ist  im  übrigen,  wie  eingangs  erwähnt,  in  erster  Linie  zur 
Ausbeutung  der  Otaviminen  gebaut,  deren  Vorrat  in  hochwertigen  Kupfer- 
erzen auf  300  000  t  veranschlagt  ist.  Doch  wird  sie  auch  der  wirtschaft- 
lichen Erschließung  des  Nordens  des  Schutzgebiets  dienen.  Ihren  strate- 
gischen und  politischen  Wert  hat  die  Bahn  bereits  während  der  ganzen 
Kriegsdauer  dargetan. 

4.   Eisenbahnprojekte. 

Die  Mittel  zur  Fortsetzung  der  Eisenbahn  Lüderitzbucht — Kubub 
nach  Keetmanshop  sind  durch  Beschluß  des  Reichstages  vom  12.  März  1907 
genehmigt  worden.  Schon  Ende  August  konnte  die  Teilstrecke  Aus — 
Kuibis  dem  Verkehr  übergeben  werden.  Der  wichtige  Punkt  Brackwater 
—  ca.  250  km  von  Lüderitzbucht  entfernt ;  in  dem  Werk  des  Großen  General- 
Htabes  über  den  Aufstand  heißt  es,  daß,  wenn  dieser  Punkt  von  der  Bahn 
erreicht  wäre,  die  Truppentransporte  nach  dem  Süden  der  Kolonie  nicht 
mehr  über  Windhuk  geleitet  zu  werden  brauchten  —  wurde  in  den  ersten 
Tagen  des  Oktober  1907  erreicht. 

Als  das  nächstliegende  Projekt  in  Südwestafrika  erscheint  die  Ver- 
bindung der  beiden  ins  Innere  führenden  Eisenbahnen  durch  eine  Nord- 
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Sii(ll>Mlin  VV'iiidliiik  KtM^ltnunMlioo))  mit  KortHi't/.uii^  \nn  Wiirinlmd,  Wi^l'-lin 
f(tHM^iH5t    irtt,    wiclilij/«'    MiinfilH'/irki'    <iiif/.UHr|iliiUi'ii. 

AuH  (Irin    NokIiii  «In    KoI«»iim-.    f!     «I. m    liiiil<rlaii(li-  <I«t  Otfivilmhn 
würden  drin  Süden  dnnli  die  Neid  ."^  lu  auf  dem  l^mdufgo  di«)  laiid- 

wiriHoiiiiftlicIirn  i'mdnUh'  /.ii^cfülirt  wfni<*ri  konn(*ii,  iUtvu  KrA4*ij^iinf(  im 
Norden  nio^lirli  int,  in  dem  HÜdlirtwn  Vii*li/.iichtgf<tiii't  uIkt  fi^hlt  .l<-d(7n- 
fallH  int  dir  ll(M'Ht<*llun^  imih^h  wt^nn  iiucli  /Auüu'Unl  tuH:\i  lM*M('hhinkU*n  tun- 
lirillirlirn  WirlHcliiiflH^ehietoM  in  Südwest afrika  dunh  füc  Kiii4*ntmhriv<'r- 
hindnn^  des  Südens  nnt  dem  Norden  ein  ehenno  (!'rHtndM!imwf!rt4r»4  Ziel,  witi 
dei    Hau  von   hahnen  von  der  Künte  inn   Innere, 

h'ür  eine  fern(*n^  Zeit  wird  die  He<lenliin^  ch^r  KiHenhalin  Lüderitr.- 
Ihm  hl  Krcl  iiiaiiHli(>n|)  aln 'iVil  (MHef  I )ui'el)^an^Hlinie  nueh  KiinlHTl(*y  und 
ilolianneshnr}^  in  verHclüedeneii  i'uhlikationen  liervor^ehoJH'n.  l>aM  IVo- 
jelvt.  eint^  aus  Transvaal  naeli  dei  Südwest küsU;  von  Afrikii  führencle  Hahn 
zu  hauen,  ist  schon  alt,  inii'  ."^ollte  <lie>e  liahn  nach  früheren  Projekten 
durch  den  Nord<'n  <lei-  deutsehen  Koloine  Südwest yjrika  j^efiihrt  werden. 
Die  ,, South  West  Atriea  Company"  wollte  noch  im  .Jahre  IliOii  von  Otavi 
nach  (hm  hritisehrii  II. ihn  l'ort  Ah'xandre  traeieren,  und  di<*«4r  Hahn 
nicht  l)loli  für  ihren  Kuph'rexport,  Hondein  auch  als  l)ureligang-'glie<l  einer 
Kisenhahn   nach  Südafiika  bestimmen 

Die  X'ciw  iiklichun<4  di(\ses  Projektes  wäre  gewiß  nicht  im  Intere^-e 
der  deutschen  Kolonie  Südwestafrika  gewesen,  welche  bestrebt  sein  muü, 
ihre  Hahnen  zur  Krschließung  ihres  (iebietes  zu  bauen  und  den  'iVansit- 
verkeln  in  ihre  iläfcn  zu  leiten.  Damit  ist  aber  nicht  gesagt,  daü  nicht  in 
fernerer  Zukunft  ein  Anschluß  der  von  der  Küste  ins  Innere  SüdwestafrikaM 
führenden  Kisenhahn  an  das  Kisenbahnsystem  Sü(hifrikfus  zu  Huchen  sein 
dürfte.  Aber  auch  in  Südwestafrika  ist  daran  festzuhalten,  daß  die  dring- 
lichen IM'ojcktc  vorangestellt  werden  und  die  anderen  zurücktreten  müssen, 
und  daß  für  andere  Projekte  als  das  von  Kubub  nach  Keetmanshoup  die 
Detailprojekt  icrungsarbeiten  in  technischer  und  wirtschafthcher  Be- 
ziehung noch  fehlen. 

Der  Nachweis,  daß  durch  die  Eisenbahnen  gegenüber  den  bisherigen 
Transportverhältnissen  eine  so  durchgreifende  Verbesserung  geschaffen 
wird,  daß  die  Erschließung  des  Innern  und  der  Verkehr  zur  Küste  in 
größerem  Maßstabe  überhaupt  erst  möglich  wird,  läßt  sich  leicht  führen 
und  ist  durch  die  Erfahrungen  des  Krieges,  durch  das  Frachtenkonto  des 
Deutschen  Reiches  in  dem  Aufstande  zur  Genüge  geführt  worden.  Wie 
wichtig  die  Bahn  Swakopmund — A\'indhuk  bei  diesen  Verhältnissen  war, 
und  wie  teuer  andererseits  der  Transport  ohne  Eisenbahnen  kommt,  er- 
gibt sich,  wenn  man  das  Etappenwesen  während  des  Krieges  behufs  Ver- 
pflegung und  Versorgung  mit  Munition  und  Bekleidung  und  anderen 
Armeebedürfnissen  betrachtet.  Dabei  kostete  der  Zentner  von  Lüderitz- 
bucht  nach  Keetmanshoop  im  Ochsenwagen  wenigstens  20  M  Fracht, 
vielfach  aber  mehr. 

Es  wird  sich  also  nur  fragen,  ob  die  große  Frachtverbilligung,  welche 
die    Eisenbahn    bringt,    auch    mit    wirtschaftlichen    ErschheßungsmögÜch- 
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keiten  zu  rechnen  hat.  Allgemein  wird  man  wohl  sagen  dürfen,  daß  schon 
nach  der  bisherigen  Kenntnis  des  Landes  der  weitere  Bau  von  Eisenbahnen 
im  Innern  verschiedene  Produktionsquellen  erschließen  dürfte.  In  einzelnen 
Teilen,  insbesondere  in  den  nördlichen  der  Kolonie,  können  landwirtschaft- 
liche Produkte  von  europäischen,  besonders  deutschen  Ansiedlern  wenigstens 
in  dem  ]\Iaße  erzeugt  werden,  daß  der  eigene  Landesbedarf  gedeckt  und  der 
teure  Lebensunterhalt  verbilligt  wird,  was  seinerseits  wieder  zur  Hebung 
anderer  Produktionszweige,  insbesondere  des  Bergbaues,  beitragen  dürfte. 
Aber  auch  für  den  Export  kann  die  Bodenkultur  in  Anspruch  genommen 
werden,  namentlich  wenn  einmal  durch  Erfahrung  festgestellt  ist,  wie  weit 
sich  BaumwoUe  und  andere  subtropische  Produkte  in  dem  nördlichen 
Hererolande,  in  dem  Ovambolande  usw.  kultivieren  lassen.  Der  größte 
Teil  des  Landes,  insbesondere  der  Süden,  wird  für  die  Viehzucht  bestimmt 
bleiben,  und  die  Eisenbahnen  werden  es  wohl  zu  einem  Wolle  und  Vieh 
exportierenden  Gebiet  der  Weltwirtschaft  in  ähnlicher  Weise  entwickeln, 
^vie  man  das  an  anderen  Gegenden,  an  Britisch-Südafrika,  Australien, 
Argentinien  und  Patagonien  sehen  kann.  Dazu  kommen  die  Fortschritte 
im  Bergbau,  die  von  denen  des  Eisenbahnbaues  abhängig  sind,  weil  fast  alle 
Mineralien  vorkommen  —  ausgenommen  wären  wohl  nur  Gold  und  Dia- 
manten — ,  die  aber  auf  so  weiten  Strecken,  wie  sie  vom  Innern  Südwest- 
afrikas nach  der  Küste  gegeben  sind,  ohne  Bahnbau  überhaupt  nicht  aus- 
beutungsfähig sind,  weil  ferner  mit  jeder  Verbilligung  der  Fracht  nicht  bloß 
die  Erzvorkommen  von  höchstem  Metallgehalt,  sondern  auch  solche  von 
minderem  Gehalt  ausbeutungsfähig  werden,  und  weil  schließlich  durch 
die  Eisenbahn  und  die  damit  ermöglichte  Heranschaffung  von  Brenn- 
material auch  die  Verhüttung  der  Erze  an  Ort  und  Stelle  ermöglicht 
und  damit  der  Export  auf  weite  Fernen  rentabel  gemacht  wird.  Wie  die 
Produktionsmöghchkeiten  Deutsch-Südwestafrikas  von  unternehmungs- 
lustigen Engländern  beurteilt  werden,  ergibt  sich  aus  dem  Vorgehen 
der  Otavi  Co.,  die  es  jüngst  unternommen  hat,  außer  ihrer  570  km  langen 
fertiggestellten  Bahn  noch  die  ca.  100  km  lange  Strecke  Tsumeb — Groot- 
fontein  zu  bauen,  ohne  die  Unterstützung  der  Regierung  in  Anspruch 
zu  nehmen. 

Daß  nicht  nur  die  Landesproduktion  auf  allen  Gebieten  und  ihr  Export, 
sondern  auch  parallel  mit  der  Entwicklung  der  Produktion  die  Zunahme 
des  Einfuhrhandels  Hand  in  Hand  geht,  bedarf  keines  Beweises.  Bergbau 
und  Landwirtschaft,  zum  Teil  auch  Viehzucht,  bedürfen  an  sich  schon  viel 
Wagen,  Maschinen,  Geräte  usw.  Dazu  kommt  der  Konsum  der  steigenden 
Bevölkerung,  die  sich  mit  dieser  Produktion  befaßt. 

Die  Verhältnisse  in  der  Arbeiterfrage  sind  in  Südwestafrika,  ganz  ab- 
gesehen von  den  Eingeborenen,  in  der  Beziehung  besser  als  in  unseren 
anderen  afrikanischen  Kolonien,  weil  in  diesem  Lande  auch  Weiße  dauernd 
körperliche  Arbeit  verrichten  können,  was  in  den  tropischen  Kolonien  be- 
kanntlich nicht,  in  Deutsch-Ostafrika  nur  in  den  höher  gelegenen  Innenge- 
bieten der  Fall  ist. 
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2.   Britlsch-Siidarrlka.*) 

I.    r.iih\i<'kliiiii(  iiiid  Stafid. 

I  )i«  l<!ii(  Wicklung  (Ich  MÜfliifrikiini^chcti  KiHonlialiniift/fw  wur  i*inc9  un- 
^rtiM'in  niHclir.  |)ir  i^rMv  Malifiliiiin  voll  Dnrhiin  nonlwi*Mtli('h  tiiu-h  Point 
uindr  im  .liilin'  \Hi\i)  <Ti')ffiH't ,    Niilal  wini  d<»H\v<'ji[rii  auch  wohl  cIit  l'ioniiT 

dir  Miidiili-iUaiiischcn   iMHcnluihiicii  ^'riiaiiiit 

\)\i'  ci.str  in  der  ci^riit  h(  Ihii  Ka|iUM|i»iii<'  ^fhaiit«*  KiMiMlhiihfl  war  dif* 
iL*  Iviii  Imii^  Slirrkr  von  Kn|»-tinll  na<li  W^nlnTj^,  wi'lchi*  im  .Jahn*  \H(M 
<'i'(')ffnr(  wui'dr.  Dir  /writr  italm  war  di<i  von  Ka|mta(ll  nach  WcHinft^tfin 
iilxr  SlnllcnlM»)  h  |)ii-r  1»  idcn,  /.iiHantnicn  I0|  km  langen,  KiHi'nhahnf*n 
waren  \<in  Pri\at«n  <  ihaiil,  uindcn  alni  im  . fahrt*  lH7'i  von  der  Kolonial 
rc^icinn^'   iihciiiommcn 

Die  cn^lisi  In-  l'rj^ii'inn)^  nkannir  fiiih/.cili^  ^^<*nu^  du  licdciitun^  <hn 
halinl)au«s,  und  auf  der  Basis  der  dn-i  Ilaiipt.siM*häfrn  Ka|>Hta<lt,  J'ort 
Mli/.al)((li  und  Mast  London  ontstandon  dio  dn*i  Hau|)t)/ru|)|M*n,  wclrhf 
von  dci-  Kiisl«»  ausgchi-nd  \\\  nordliclicr  Richtung  vcrlaufc-n;  dicHe  bilden 
daiuM-  auclj  das  ci^'cnt liehe  Rückgrat  der  (ihrigen  Hahnen  Siidafrikfu«. 
Ks  sind: 

a)  das  (Vsthche  Netz,  dessen   Haupt Hnie  von  dem   Hafen   KiLst  I^ondorj 
nordwcst hch  gegen  den  Oianjethili.  die  (Jrenze  zwischen  der  Kap- 
kolonie und   dem  einstmaligen  Oranjefreistaat,   führt  und  die  W*r- 
hindung  mit    dem   Mittellandnetz  herstellt; 
h)  das  Mittellandnetz,  dessen  erster  Teil  im  Jahre  1876  erbaut  wurde; 
seine  Haupt linie  zieht  von  Port    Klizabeth  in  fa.st  nördlicher  Rich- 
tung  gleichfalls    zum    OranjefluLi; 
c)   das  w (»st liehe  Netz;  von  Kaj)stadt  noichistlich  durch  die  Kapkolonie 
und  Betschuanaland  entlang  der  Grenze  des  Oranjefreistaates  und 
des  Transvaal  bis  zum  Anschluß  an  die  Rhode«iabahnen. 
Aus  der  folgenden  graphischen   Darstellung   ist  die   ^Entwicklung  der 
Cape  Government  Raihvays  von  1873  an  ersichtlich: 

Die  Linien  in  der  Oranje-River-Kolonie  w  urden  von  der  Kapre^gierung 
seit  dem  Jahre  1S89  gebaut,  gemäß  einer  Konvention  mit  dem  ehemaligen 
Oranje-Freistaat. 

Am  1.  Januar  1897  erwarb  der  Oranje-Freistaat  die  Bahnen  selbst  für 
den  Preis  von  ca.  86  000  M  pro  Kilometer.  Die  Verzinsung  des  Jahres  1897 
ergab  sogar  29,8%. 

Die  Linien  der  Netherlands  Raihva}^  Company  (Nederlandsche  Zuid 
Africanische  Spoorweg  ^laatschappij)  im  Transvaalstaate  hatten  beim 
Ausbruch  des  Krieo-es  eine  Länge  von  1154  km.  Am  1.  Juli  1902  wurden  die 
Bahnen  der  beiden  neuerworbenen  Kolonien  unter  dem  Namen  Central 
South  African  Raihvays  unter  einer  gemeinsamen  Zi\ilverwaltung  vereinigt. 
1903  ist  ein  Inter-Colonial  Council  gebildet,  dessen  Railway  Commitee  die 
gemeinsamen  Eisenbahnangelegenheiten  bearbeitet. 


*)  Unter  Britisch-Südafrika  sind  bearbeitet:  Kapkolonie,  Natal,  Transvaal,   Orange- 
River-Kolonie,  Rhodesia  (füi-  Rhodesia  siehe  auch  Portugiesisch-Ostafrika). 
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rill   <lt  r  HlrtMi   Kif^^iHiicIit  iintir  «Irii   v(^rM<')iii*<liMirii   Iwiii(l(9tt4«ilf^n  #^iii 
ImkJ«' y.ii  iiijirhcii,  rii^htotoclrr  ( iriH-ral^/niiviriHMir  vofi 'IVii'  !  iiikI  Omiij««- 

Kolonir,   Lord  Si-Ihnrnr,  ^M'|.Mri   Miulr   MMi.'i  i-iri  S<*linMlM'ii  .n  tidiifiikrt 

msclMii  Koloniiilrr^H'i  uii^Mii,  uiii  ilrmi  lu-^uniliTi*  AufiiH-ri.  i  auf  du* 

rra^M«  (Irr  MiHrnlmliiivonMiii^iiii^j;  /ii  h'iiki'ii      Kim«  iwui«  |)«'ii.  il  »S-IIkw- 

iirM  üImi  rim«  Mii(lafriluiniM(^lir  Union  vom  .fjilirr  MMiT  Iwj^riindi't  clii-nii  wii«<li5f- 
itiii  iiiilrr  (iiidrK'iii  .iiK  II  Hill  iliii\v(MH  iiiif  dii<  notw(*ndi)<i*  Kinif(un)<  im 
hiiHrnlmlmwtvMrn. 

An^'rnl»li<lvli<li  hrsit/t  Sii<lafrikji  rin  KiMonh/ihnnrtz  vrm  rund  l2^KK»km 
Liin^c.      An  SlaulMhalinrn  sind   /u   iintriMchndi-n  diui   \\'fnt<Tn-,   Midliind 
lind    Kastrrn  Synlrni   in   drr  rij^mtliilirn   Kii|)k<ilnnif,   firrner  di«  (Umtral- 
Sonlh    AtricMii    l!.iil\says    m    drn    ( )riinj(?-Kivcr     und    TrimMvaal- Kolonien, 
dio  Natal     und  sclilloülich  dir   KliodcHiu-KiiilwayM. 

X'on  Ti  i\  a(  halinrii  wiircn  an  tTHtrr  StolUi  di<i  H}i(Klf*Hiii  Kailwiiyrt  Liiiii- 
ivil  /u  nrinicn,  «'iH'inals  Bctsrlmanaland  Kailujiy.H  (V).  I)ii'  Hi-t-srliiiana- 
hindhahn  ^\\\^  spät«-!-  in  das  Mi^rndiin  d«r  iUiodcsiahahn  üImt,  du-  Ih-hmIh 
tMn(»  Linie  von  llulawayo  noidwrst licli  /n  drn  Zarnhe-^ifällcn  iifh^^t  fim-r 
n()i'd(")stli<-li<-ii  Lini(*  nach  (iwdo  /inn  AnHcliliilj  an  dx-  i>rirahalin  haute. 
Die  l\h()d('sia  Kailways  I.iin  hat  alMi-  hnilr  dm  l^-trirh  d«T  iiahnon  zum 
Teil  an  ehr  Kcj^icinn^,  zum  Tril  an  (He  Mashonahmd-  and  lieira  KailwayM 
('om|).  alis^cticlcn. 

Die  iihiij^cn  Pri\  at  Hnicn  in  ^an/,  Hiit  isch-Siidafiika  spielen  jzej^eniiJ>CT 
den   Slaatshahiu'ii    nur  eine    iinter^eonhiete    Kolle. 

Die  IJinijjen  der  l*ii\  at  liahnen  für  das  .Jahr  1905  sind  folgendermaßen 

\(M-(eilt  : 

Kapkolonie fUH    km 

Kiiodesia 018 

Natal 13      .. 

Sa.     lL'7!>   km 

II.    Hau  imd  Hctrioh. 

Die  HiUie  d(M'  in  den  i^ahnen  Südafrikas  investierten  Kaj)italien  im 
ganzen  und  pro  Kilometer  ist  aus  der  Anlage  S.  157  ersichtlich. 

Alle  bestehenden  Bahnen  Südafrikas  mit  wenigen  Ausnahmen  hal:)en 
die  sogenannte  Kapspurweite  von  3'  C  engl,  oder  1,067  m. 

Eine  besondere  Spurweite  von  2'  6"  =  76  cm  hat  nur  die  abgelegene 
Strecke  von  Port  Nolloth  nacli  O'okiep  (149  km).  Der  erste  Versuch  mit 
einer  Schmalspurweite  von  2'  =  61  cm  wurde  1898  für  den  Bau  der  Linie 
Port  Elizabeth — Aventoor,  eine  Strecke  von  288  km,  genehmigt,  der  Bau 
ist  jetzt  nahezu  beendet.  Im  ganzen  hatte  Südafrika  Ende  1905  841  km 
Schmalspurbahnen.  Im  allgemeinen  dienen  sie  als  Zubringerbahnen  rein 
lokalen  wirtschaftlichen  Interessen;  das  Urteil  über  ilire  Zweckmäßigkeit 
für  den  öffentlichen  Verkehr  ist  noch  nicht  abgeschlossen. 

xAus  der  Rede  des  Eisenbahnministers  zu  den  Etatsberatungen  der 
Kapkolonie  für  das  Jahr  1904  ist  zu  entnehmen,  daß  sämtliche  projektierten 
Bahnen,  wiewohl  sie  mit  Ausnahme  einer  kurzen  Strecke  alle  Entwicklungs- 
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bahnen  sind,  in  der  Normalspurweite  der  Kapbahnen  —  3'  6''  —  erbaut 
werden  sollen,  da  sich  die  einzige  bisher  in  der  Kapkolonie  bestehende  61  cm 
Bahn  als  nicht  rentabel  erwiesen  haben  soll.  Ja,  es  sind  sogar  bezüglich 
zweier  Bahnen,  welche  im  vorigen  Etat  als  61  cm-Bahnen  vorgesehen 
waren,  die  für  ilire  Umwandlung  in  Normalspurbahnen  erforderlichen  Mittel 
in  den  diesjährigen  Etat  eingesetzt  worden. 

In  Rhodesia  wurde  die  mächtige,  schon  früher  vollendete  Eisenbahn- 
brücke über  die  Victoriafälle  des  Zambesi  am  12.  September  1905  eröffnet. 
Die  Linie  Kapstadt — Victoriafälle  ist  2624  km  lang.  Die  Brücke  hat  eine 
Gesamtlänge  von  198,1  m  mit  einem  Bogen  von  152,4  m.  Der  nördhchste 
Punkt  der  Bahn  ist  heute  Broken  Hill,  602  km  von  Victoriafälle  und 
•i^^ 6  k ui  von  Kapstadt  entfernt. 

III.   Untern ehmungsforni. 

Soweit  die  bestehenden  Eisenbahnen  nicht  Privatgesellschaften  ge- 
hören, sind  sie  als  ,, Kolonie-Regierungsbahnen"  zu  bezeichnen.     In  allen 

Kapspur         /     / 

-  3' 6" A/     / 
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Kolonien  ist   das  Kapital   durch  Anleihen  beschafft.     Die  Privatbahnen 
erhalten  meist  eine  Unterstützung  zu  den  Baukosten. 

In  Natal  ist  am  1.  Juli  1905  ein  Gesetz  über  die  Anlage  eines  konsoli- 
dierten Anleihefonds  in  Kraft  getreten.  Dieser  Fonds  ist  dazu  bestimmt, 
die  gesamten  Anleihen,  die  bis  zum  1.  Juli  1904  gemacht  sind,  zurückzu- 
zahlen, und  zwar  in  einer  Frist  von  60  Jahren.  Alle  neuen  Anleihen  für 
neue  Linien  oder  Ausbau  der  bestehenden  sollen  diesem  Fonds  entnommen 
und  je  nach  Maßgabe  der  Verhältnisse  zurückgezahlt  werden,  mit  Ausnahme 
der  Anlagen,  deren  Existenzdauer  auf  weniger  als  20  Jahre  bemessen  ist; 
letztere  sollen  gänzlich  auf  den  Haushaltetat  übernommen  werden. 

IV.   Rentabilität. 

Für  die  Cape  Government  Railways  ist  berechnet,  daß  sie  in  den 
Jahren  1881 — 1886  einen  Gesamtverlust  von  914  084  £,  in  den  Jahren 
1887 — 1900  dagegen  einen  Gesamtgewinn  von  5  055  973  £  ergeben  haben. 
In  einem  Zeitraum  von  20  Jahren  hatten  sie  also  einen  Ge- 
winn von  ca.  85  Millionen  Mark  nach  Bezahlung  aller  Kosten 
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II  nd  /i  nnr  iihiHt  (Ml.     Mit  «l«i    \  <•  i  «1 »»  p  jmI  ii  nj/  «!••  i    li.ili  n  In  iij^«'  «Tj^ah 
nirli    linr    V'tMHocIiMf  iicli  ii  ii^f   <l«-r    Ki  ii  iiii  li  nie  ii 

Nach  den  An^'alH-n  Imm  den  KtatHlienit iin^cn  für  duM  .fuhr  MH)4  wiin*ri 
im  ^iin/.(*n  Ihm  dalnn   fiir   KiNi*nl>iilin<'n   m  der  Kapkolofiii*  27  032  <XH)  i 
ßl4  452  01X1  M  aiiH^r^clHMi  worden,  und  vcr7.irmt4*ii  Mich  (li<*  Hiihrii^ii  iim^f- 
Hunit   mit    :' '    ",,,  ho  dali  dan  für  die  liidiniMi  vi*riiiiM)^iilito  Kit|iit/il  tiiuiU  An- 
nieht   tivs  rreimeiiiiilHMleiM  nelir  ^iil   an^'elep;!   \h\  . 

hie  \'er/insun^  der  NalaleiMenl»alin«Mi  lietriij^  n»or>  Iwi  «'ifH«»!  invi«»*tiiT- 
teii  Kapital  von  <'a.  I .'{  Millionen  i  und  einer  eröffneten  Hidmliin^^e  \tm 
IH'A  niiles  mi^'efiilir  r>.l(l'\,, 

Sclion  seit  r.Miii  inaeli(*n  h'wU  die  naeliteili^en  Wirkungen  ditt  Huron- 
kri(*^eM  Ix'ini  I  lvi>.ii  I  )i(*  Ausfülle  in  d<  ii  hünnalinien  Hiieht  inun  <lafier  rliirch 
MinseliränUunj^'  dei  HelriehskoHten  aiis/ii^leiehen.  I)aMHe|lH?  int  auf  eleu 
anderen  Bahnen  <l«r  h'all  l>ie  IUio<|esial»alinen  lial»en  von  Me^inn  d«*« 
re^M'JrecJjten  iU'trii'hes  (JSiMi)  einen  ('heiMeliiiü  von  mehr  uIm  HiHHt  i  i«r- 
g(»l>en.  der  sieh  von  IS!M  \\H)'2  auf  753  IT».'}  £  f^ehohen  hat,  worin  nicht 
di(»  :i0(KMi  jL  jiihrlielir  IJeiitc  (  iiil.c^qiffen  nind,  die  von  der  Kej^icning  unci 
hritish  South  Afiica  Coinj).  auf  die  Lini(^  ge/ahlt  werden.  I)iim  »S<;hiild- 
konto  hat    nicht    mehr  r>7r»  204  £   in   (h'iselhen    l*erio<ie  erfordert. 

Nach  den  Berichten  der  (^Mitral  South  African  Kailuays  hahen  aueh 
dies(»  \\H){  bereits  mit  uiitci  der  südafrikanischen  (ies(;häftsde|)r<'*ssion  ge- 
litten. Auch  hier  fand  l!MHcinc  Beschränkung  des  KJHenhahnhetrieU'H  h<>- 
wcit  als  m(>glich  statt  dnich  Beschränkung  des  Porsonals  und  ErsparnisHe, 
dui-ch  K(M)rganisatin!i  in  jeder  Richtung.  In  (h'iselhen  Weise  ist  im. Jahre  IIK)') 
wiMtergoarheitet,  so  daß  sich  trotz  allem  Nettoüberschüsse  ergehen  hal)en. 

Kin  V(MLrlcich  des  derzeitigen  Standes  mit  flem  .fahre  IHOS,  d.  i.  ein 
Jahr  vor  dem  Kriegt*  g<*gen  die  Kepuhliken,  zeigt  daher  trotzdem  eine  auf- 
steigende liiiüe.  Obwohl  die  Zahl  der  Pa.ssagiere  und  (iütertonnen  im  Fern- 
verkehr im  Jalnt>  IS'.IS  hoher  war  als  UM);"),  ergaben  die  Roheinnahmen  1905 
5  364  (U9  £  gegen  3  047  544  £  im  Jahre  1898,  die  Nettoeinnahme  2  546  691  £ 
gegen  1  376  742  £,  also  eine  Zunahme  von  1  169  949  £. 

Von  den  Privatbahnen  liegen  nur  einige  Zahlen  über  die  New  Cape 
Central  Raihvays  in  der  Kapkolonie  vor.     Sie  haben  ergeben: 

1903  ein   Defizit  von   2617  £, 

1904  ,,  ,,  ,,     3689  £, 

1905  einen  Gewinn  ,,       128  £. 

Neu  eröffnet  ist  auf  dieser  Linie  die  Strecke  RivcTsdale — Mossel — Bay. 
Damit  ist  für  diese  Bahn  ein  neues  Kingangstor  geschaffen,  so  daß  eine 
weitere  Besserung  zu  erwarten  ist. 

Zieht  man  zum  Vergleich  mit  vorstehendem  noch  das  gesamte  Budget 
der  einzelnen  Kolonien  ^\  ährend  der  Zeit  der  Entwicklung  des  Eisenbahn- 
netzes heran,  so  ergibt  sich  die  Tatsache,  daß  diejenigen  Kolonien,  wie 
Natal,  Kapkolonie  und  die  beiden  ehemaligen  Burenrepubliken,  welche 
durch  Eisenbahnen  in  weitem  Maße  bereits  erschlossen  sind,  gegenüber 
den  andern  eine  positive  Bilanz  aufweisen. 
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V.   Wirtschaftliche  Wirkung. 

Für  alle  fc>üdafrikanisclien  wie  afrikanischen  Bahnen  überhaupt  ist  ein 
wichtiger  Gesichtspunkt  stets  zu  beachten,  und  zwar  der,  daß  sie  als 
Gesamt  netz  alle  noch  im  Werden  sind.  Denn  wenn  auch  einige  Stich- 
bahnen an  der  Küste  schon  ein  Alter  von  über  30  Jahren  aufweisen,  so 
liegt  doch  gerade  der  natürliche  Hauptzweck  der  Eisenbahnen  in  der 
Schaffung  des  Fernverkehrs,  und  damit  der  Erschließung  des  sonst  an  Ver- 
kehrs\\'egen  armen  Innenlandes. 

Deshalb  wird  auch  vor  jedem  weiteren  Ausbau  des  Netzes  erst  die 
Leistungsfähigkeit  der  bestehenden  Linien  für  die  zukünftige  Inanspruch- 
nahme nach  Möglichkeit  gehoben.  Nicht  zum  wenigsten  hat  hier  die  Frage 
der  Kohlenbeförderung  mitgewirkt,  die  in  ihrer  zum  Teil  doch  erst  geahnten 
Ausdehnung  gewaltige  Anforderungen  an  die  Leistungsfähigkeit  stellen  wird. 

Auf  die  Höhe  des  Personenverkehrs  hat  die  Einfuhr  von  Chinesen  als 
Minenarbeiter  eingewirkt. 

Auch  in  der  Tariffrage  strebt  Südafrika  einer  politischen  und  wirt- 
schaftlichen Vereinigung  zu.  Als  ein  Beispiel  für  die  Wirkung  der  Fracht- 
tarife diene  das  folgende  für  die  Strecke  Mafeking — Buluwayo  (500  miles) 
in  Betschuanaland.     Es  kostete  die  Tonne: 

vor  Erbauung  der  Eisenbahn 12,10  £ 

während  der  Rinderpest 100,00  £ 

nach  Erbauung  der  Eisenbahn 3,00  £ 

und  zwar  vollzieht  sich  heute  der  Transport  statt  wie  früher  in  zwei  Monaten 
in  einigen  Stunden. 

Unter  den  Verbindungsstrecken,  die  eine  wesentliche  Verschiebung 
der  wirtschaftlichen  Verhältnisse  im  Innern  des  Landes  hervorzurufen 
geeignet  sind,  ist  die  mit  dem  Kapital  der  De  Beers-Gesellschaft  gebaute 
und  am  5.  April  1906  eröffnete  Strecke  von  Klerksdorp  (Transvaal)  nach 
Fourteen  Streams  an  der  Strecke  Kimberley — Vryburg  zu  nennen.  Diese 
Bahn  ist  deswegen  von  Bedeutung,  da  durch  sie  eine  direkte  und  kurze 
Verbindung  zwischen  Johannesburg  und  Kimberley  geschaffen  worden 
ist,  zwischen  welchen  beiden  Plätzen  bisher  der  Personen-  und  Güter- 
verkehr auf  dem  bedeutenden  Umwege  über  Nauw  Poort — De  Aar  (in  der 
Kapkolonie)  stattfinden  mußte.  Für  die  Kapkolonie  im  besonderen  er- 
hofft man  von  der  Bahn  einen  Vorteil  für  die  Nordwestdistrikte,  die  durch 
sie  in  nähere  und  billigere  Verbindung  mit  dem  Johannesburger  Markt  ge- 
bracht worden  sind. 

Bedenkt  man,  daß  Britisch-Südafrika  im  ganzen  auf  etwa  1  966  000  qkm 
im  fJahre  1905  5  645  437  Einwohner,  das  sind  noch  nicht  3  Einwohner  auf 
]  qkm,  hat,  so  nimmt  es  nicht  wunder,  daß  die  Arbeiterfrage  eine  große 
Rolle  in  den  Kolonien  spielt  und  für  die  augenblickliche  Krisis  nicht  un- 
wesentlich ist.  So  beherrscht  noch  gegenwärtig  die  chinesische  Arbeiter- 
frage alle  Geschäftszweige ;  sie  ist  ein  bestimmender  Faktor  und  übt  einen 
starken  Druck  aus.  Unter  anderem  sind  z.  B.  in  der  Ackerbaukolonie 
Orange   die   mangelnden   Arbeitskräfte   ein  großes   Problem,   und  gerade 
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<liit<-li  (li<^  Kinfiilir  von  MiiMcInnrn  vfMiiiitU'lM  dtir  KiMMilmliiitiii  iioffl  man, 
in  (lu-Hur  üImm  wir^nulrii  A<'lu-i  ImiikoNmi«'  /ii  imiht  l.tmutiy!  /ii  )/i*laii(/<*ii, 
(ih^Mvsrlifii  von  drill  ri  l«'i<  Iit <  ricii  '/m/m^  von  KiiiwarMli'MTn.  In  di-n  nord- 
licluii  (irliirlrii  von  Klioilrniii  hriilisirlili^t  «Ii««  ('lmrl«n*<l  (V>.  ernl  tiiich 
V'olliMKlunjj^  <lri  r.iilin  .\nHi(«<ll(T  lirran/.ii/iclMMi,  um  dir  giH'ij^ii««t4«n  Arixitor- 
Ht^liiclilni  /II  riliiiltcn,  du  für  rin  nciii^H  Land  daH  SirhiirfiMi  luu-U  I*>l(*lmf7tall 
rill  vi(*lv(M'H|»rrclicnd(M'  Anfang,  dan  (iralM'ti  narli  Kohli*  fiii«?  gutii  Fort- 
Hi't/un^  inl,  y.nr  Sirln'mnjj;  dri  Srüliafli^k«'i!  i'ini'M  hlarki'ii  K"' 
jc'docli  <lir  |i«l»Miiiiii^  i\i'^  I^mIi'iim  j/rln»rl,  |)aliri  int  aln-r  lii'....ii  hm  «i.  i 
.Mill('l|Minlvl  (Irr  iniit'lili^cn  Zink  und  HlnfrldiT,  von  wo  tii^lich  2<K)  li.V)  l 
iMincralicn  /iii  Kiist«^  geschafft  wrrdrii  ki'innrii,  deren  Hefönlerung  alU?iri 
heim  ^r^rnw iirli^cn  Markt juciHP  in  Kuropa  die  Betric-hMkoHten  der  Hahn 
schon  reichhcli   drrkt. 

VI.   Htrah'^isrh-poHtisrhc  Kcdiuluii^. 

hie  lirdcnl  unj^  (h'i"  l^üsenhahncn  fiii'  dn"  .Aushreit  unj^  und  IJeff^tij^unj^ 
der  cn^hschcn  llcrischalt  in  Sii(hifrika  (hir/usl<'||««n  iukJ  ihre  Kolh-  im 
Kurcnkiic;^«'  /ii  schildern,  kann  erlassen  und  auf  die  nnlitiirMchrifthtelle- 
risclu»   harstcilung  dieser  Fragen  verwiesen  \ver(h*n. 

VII.    l*r«>jektc. 

IkM  den  hjsenhahnen,  deren  Mau  im  .fahre  IIMX;  von  der  Kaprojrierunj^ 
l)esehlüssen  wurde,  handelt  es  sich  um  zwei  (Jruppen.  Einmal  um  Haiinen, 
die  an  schon  bestellende  Hauptlinien  anschlielien  sollen  (xler  Teile  pro- 
jektierter gr(")ßerer  Bahnen  hilden,  und  um  Bahnstrecken,  die  wesentlich 
landwirtschaftlichen  Bedürfnissen  und  der  landwirtschaftlichen  Entwick- 
lun<jj  dienen  sollen.  Für  Verwirklichung  dieser  Bauprojekte  ist  ein  F^etrag 
bis  2  02()  2()()  £  auscrcworfen,  der  durch  eine  Anleihe  beschafft  werden  soll. 
J^ies  zeigt,  daß  die  Ka})rcgierung  sich  in  ihrem  Bestreben,  das  Eisenbahn- 
netz der  Kolonie  zu  vergrößern,  durch  die  allgemeine  Ungunst  der  gegen- 
wärtigen wirtschaftlichen  Verhältnisse  nicht  beirren  läßt.  Weniger  feste 
Cestalt  haben  bis  jetzt  noch  einige  Projekte  für  Transvaal. 


3.  Britisch-Zentralafrika-Protektorat. 

1.   Eutwicklunp:  und  Stand. 

Im  Jahre  1899  fand  in  Blantyre  eine  Versammlung  von  engli.schen 
Interessenten  statt,  in  der  über  eine  Eisenbahnverbindung  zwischen  dem 
Nvassasee  und  dem  Shire-Zambesi  verhandelt  wurde.  Der  Bevollmächtigte 
von  Cecil  Rhodes  riet  dabei  von  der  geplanten  Eisenbahn  ab,  mit  der  Be- 
gründung, daß  diese  nicht  mehr  rentieren  könnte,  wenn  es  den  Deutschen 
einfiele,  von  Kilwa-Kisiwani  zum  Nyassa  eine  Bahn  zu  bauen.  Als  indessen 
in  den  folgenden  Jahren  nichts  von  einer  deutschen  Südbahn  verlautete, 
als  jede  Agitation  für  dieselbe   mit   Rücksicht  auf  die  projektierte  Bahn 
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Daressalam — Morogoro  unterbleiben  mußte,  glaubten  die  Engländer,  für  ab- 
sehbare Zeit  von  einer  deutschen  Nyassabahn  nichts  befürchten  zu  brauchen, 
und  gingen  nun  rasch  ans  Werk.  Im  Jahre  1901  wurde  der  Shire  High- 
lands Raihvay  Limited  von  der  englischen  Regierung  die  Konzession  er- 
teilt, eine  Eisenbahn  von  Port  Herald  nach  Blantyre  zu  bauen  und  sie 
später  von  Blantyre  nach  Fort  Johnston  fortzusetzen. 

Gegenwärtig  ist  eine  Strecke  von  80^^  km  von  Port  Herald  über 
Chiromo  hinaus  eröffnet.  1907  soll  die  Strecke  bis  Blantyre  in  Betrieb  ge- 
nommen werden. 

II.   Bau  und  Betrieb. 

Die  Strecke  Port  Herald — Chiromo  ( =  30  miles  =  48  km)  ist  von  der 
Gesellschaft  für  einen  Aufwand  von  ca.  90  000  £  =  1  836  000  M  =  38  250 
Mark  pro  Kilometer  gebaut.  Sie  wurde  am  1.  September  1904  dem  Verkehr 
übergeben. 

^^'egen  der  mangelhaften  Schiffbarkeit  des  Shire  sah  man  sich  genötigt, 
eine  Verbindungsbahn  zwischen  Chiromo  und  Port  Herald,  dem  in  der 
südlichsten  Spitze  des  Protektorats  gelegenen  Hafen  am  Shire,  zu  bauen. 
Diese  Strecke  befindet  sich  bereits  in  regelmäßigem  Betriebe,  und  wenn 
man  auf  portugiesischer  Seite  das  kurze  Stück  bis  zum  Zambesi  anschließen 
w^ollte,  könnte  an  einer  der  Zambesimündungen  ein  bedeutender  Hafenplatz 
entstehen.     Die  Gesamtstrecke  ist  130  km  lang. 

in.  Unternehmungsform. 

Die  Fortsetzung  der  Bahn  über  Chiromo  nach  Blantyre  bis  zum  Nyassa 
^vdrd  vertragsmäßig  von  der  ,, British  Central  Africa  Company"  gebaut,  da 
die  Shire  Highlands  Comp,  in  finanzielle  Schwierigkeiten  geraten  war. 
Wegen  der  Aufbringung  neuer  Gelder  braucht  sich  die  Gesellschaft  im 
allgemeinen  aber  keine  Sorgen  zu  machen;  sollte  sie  nicht  weiter  bauen 
können,  so  wird  ohne  Zweifel  die  englische  Regierung  eintreten  und  die 
Bahn  auf  Staatskosten  vollenden. 

IV.  Rentabilität. 

Von  einer  Rentabilität  kann  wegen  des  unfertigen  Zustandes  noch  nicht 
die  Rede  sein.  Die  Betriebskosten  werden  noch  zu  Lasten  des  Kapitals  ge- 
schrieben.    Die  Einnahmen  betrugen  1905  auf  50  km  6299  £. 

V./VI.   Wirtschaftliche  Wirkung  und  politische  Bedeutung. 

Auch  die  wirtschaftliche  Wirkung  der  Bahn  ist  noch  eine  Frage  der 
Zukunft.  Daß  sie  ein  wichtiger  Faktor  in  der  Entwicklung  des  Landes  sein 
wird,  ist  nicht  zu  bezweifeln.  Auch  bei  ihr  ist  die  nächste  Wirkung  eine 
bedeutende  Ermäßigung  der  Frachtsätze  und  die  damit  gegebene  Erschlie- 
ßung küstenferner  Gebiete   und  Ermöglichung  neuer  Kulturen. 

Welche  Möglichkeiten  wirtschaftlicher  Entwicklung  das  Protektorat 
bietet,  veranschaulicht  in  wenigen  Zahlen  die  folgende  Zusammenstellung 
über  die  Fortschritte  der  Baumwollkultur: 
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MI.     riojrkh'. 

rorhij^Mcsisrhrrsrils  hrahsiclilij^'t  rinm  (l<ri  liaii  i'iniT  StnK'kc  vom  Hafen 
von  (^)ii(liman<'  ii.hIi  I'mi  I  llri.ild  iind  (  liirornn,  so  diiü  cli<»M<^  »S«'<»nhahn  cTMt 
dann  drn  Uin/cstcn  Ausj^im^  zmn  Meere  erhält ,  d«iiri  die  S<'hiffahrt  von 
('hin<le  l>is  Toll  Ihr.dd  i^f  mit  Sdiwii'ri^keiten  verbunden.  Chiromo  int 
als  Zu^Mn^'  /n  Britisch  Zcnt  i  .datiika  ein  IMat/  von  ^Moüer  Hedeiitunjr. 
Hier  \\(M(h'n  sowohl  aMe  Waren,  die  in  das  Trotj-ktonit  ^'chen.  als  auch  die 
Duriligan^s^iiter  fin*  Deutseli-Oostafrika,  Kluxlesia  und  den  Kongfwtaat 
zoMaint heh   ahgefert '\^t. 

Die  eiighselie  ( Jesi^llschaft  hofft,  (hiß  die  Bahn  später  einmal  vom  Süd- 
nyassa  nach  Kort  .lanieson  (Klio(h'sia)  weitergehant  wird.  (iroÜe  Krwar- 
tungen  setzt  man  in  die  Knt wickhnii;  (h'r  Kupfer-  und  Bh-iminen  der  Tari- 
Lranjka-Konzession  Limited;  diescilx'n  he^M'n  in  Kasanshi  im  Fhiligehiet 
der  Kafue  (Nort-Kastern  Hho(h'sia)  und  in  Kamhove  (Katanga)  im  Kongo- 
staat und  werchMi  hereits  ausgebeutet.  Daß  die  Bahn  hier  nicht  ohne  Kon- 
kurren/ bleiben   wird,  ist   schon  mehrfach  erwähnt  worden  (s.S.  48  u.  50). 


TT.  Ostafrika. 

1.  Portugiesisch- Ostafrika.*) 

1.    Knlwiekluns:  und  Stand. 

Die  Kisenbahnen  von  Portugiesisch-Ostafrika  erhalten  ihre  Bedeutung 
hauptsächlich  durch  die  Verbindung  mit  dem  englischen  Eisenbahnnetz 
in  Südafrika.  Die  kurze  Strecke  Louren(;'o  ATarques — Komati  Poort  ist  die 
natürliche  Verbindung  von  Transvaal  mit  dem  Indischen  Ozean,  und  die 
Strecke  Beira-l^mtali  hat  in  der  Hauptsache  die  gleiche  Bedeutung  für 
Rhodesia.  Im  ,Jahre  1891  hatte  sich  Portugal  in  einem  Vertrage  mit  Eng- 
land verpflichtet,  eine  Bahn  von  Beira  aus  nach  irgend  einem  Punkte  der 
Grenze  von  Maslionaland  zu  bauen.  Auch  das  augenblicklich  gerade  in  einem 
neuen  Gesetzentwurf  die  Kortes  beschäftigende  Projekt    zum   Bau  einer 

*)  S.  die  Kartenskizze  nach  S.  68. 
Die  Eisenbahnen  Afrikas.  5 
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Bahn  von  Qneliniane  zum  Shire-Fluß  ist  nur  die  gegebene  Verlängerung 
der  Shire-Highland-Bahn  vom  British  Central  Africa  Protectorate. 

Die  Lcänge  der  Bahn  von  Louren9o  IVIarques  nach  Komati  Poort  be- 
trägt 89  km.  Eine  neue  Strecke  von  diesem  wichtigsten  Hafenplatz  der 
Kolonie  nach  Swaziland  befindet  sich  im  Bau.  Die  Strecke  Beira  bis  zur 
Rhodesischen  Grenze  ist  330  km  lang,  bildet  aber  nur  einen  Bestandteil 
der  Bahnen  der  Mashonaland-  und  Beira-Railway  Co.  Seit  der  Eröffnung 
der  Strecke  Kalomo-Broken  Hill  aber  hat  diese  Gesellschaft  nach  neuesten 
Angaben  ca.  830  km  eigene  Linien  und  ca.  2240  km  fremde  Bahnen  im 
Betrieb.     (Vgl.  den  Abschnitt  über  Britisch-Südafrika.) 

n.  Bau  und  Betrieb. 

Die  gesamten  Baukosten  für  die  Linie  Louren90  Marques — Komati 
Poort  werden  auf  6912173M,  das  wären  für  89  km  77  665  M,  angegeben. 
Die  Spurweite  beträgt  1,067  m.  Der  Bau  hat  vier  Jahre  in  Anspruch 
genommen.  Die  Strecke  Beira-Umtali  hat  anfänglich  mit  0,65  m  Spur 
im  ganzen  15  611  000  M,  das  ist  52  285  M  pro  km,  gekostet.  Da  aber  wegen 
des  Anschlusses  an  die  Rhodesia-Bahnen  ihr  Umbau  auf  Kapspur  not- 
wendig wurde,  hat  sie  abermals  eine  Ausgabe  von  17  Millionen  M  erfordert, 
oder  52  785  M  pro  km.  Die  Baukosten  beider  Linien  verstehen  sich  exkl. 
rollenden  Materials  und  sonstiger  Anlagen. 

Die  Kosten  der  Strecke  Salisbury-Umtali  der  Mashonaland  Railway  Co. 
haben  ca.  126  000  M  pro  Kilometer  betragen. 

HI.  Untemehmungsform. 

Am  25.  Juni  1889  hat  sich  die  portugiesische  Regierung  durch  Beschlag- 
nahme in  den  Besitz  der  Linie  Lourengo  Marques — Komati  Poort  gesetzt. 
Die  Aktionäre  der  Gesellschaft  unterbreiteten  ihre  Ansprüche  einem 
Schiedsgericht  in  Bern,  und  die  Regierung  wurde  zu  einer  Entschädigung 
von   12  Millionen  Mark  verurteilt. 

Die  Mashonaland  Railway  Co.  ist  eine  Schöpfung  der  Chartered  Co., 
unter  Führung  von  Cecil  Rhodes. 

IV.  Rentabilität. 

Bei  der  Eisenbahn  Lourengo  Marques  haben  (mit  Ausnahme  des  Jahres 
1900),  die  Einnahmen  die  Ausgaben  seit  1892  immer  überschritten.  Für 
1905  stellt  sich  das  Ergebnis  so,  daß  die  Nettoeinnahmen  größer  werden 
als  die  Betriebsausgaben  (695  263  Milreis  gegen  690  662  Milreis). 

Die  Beira  Railway  Co.  hat  nach  dem  Bericht  im  Jahre  1905  ihre  Zinsen 
bezahlt,  aber  in  den  Jahren  1900—1905  einen  Verlust  von  3  870  000  M  ge- 
habt, welchen  Betrag  die  British  South  Africa  Comp,  vorgeschossen  hat, 
in  der  Hoffnung,  daß  die  Bahn  bald  rentabel  werden  wird. 

Der  gemeinsame  Betrieb  der  Mashonaland — Beira  und  Beira  Junction 
Railway  Co.  hat  zwar  seit  der  Vereinigung  der  drei  Strecken  im  Betrieb 
Nettoeinnahmen  zu  verzeichnen,  jedoch  kann,  trotz  der  allmähUchen  be- 


liHclil  In  lull    Sln^niiii^   <1«  I     l'üiiimliiin-fi    von   «miht   iiii^fiii  t\    Vi-r/in 

HIHI)/  voll   Kapital  und  ScIiiiMcii  ntM'li  kciiit^  UimIc  mmii. 

I  )<  I    i  laii|il^i  lind   (Irr   nnliofricdii^cndf'n   (U^HMÜtnUmv  lif*f(i   in  TrntiM- 
porlnlnMl  i|/l\ril<ii    niil    d«  n    und    /.wiHclifn   di-n    haliniMi    v«in    Hriti-r|i  Sud 
iifrika.    Mh  lolint  mhIi  j«*t/l,  nin'  fin«*  «•  Kla*^^«*  von  Sliu«  i 

hrira  /.ll  Iritrii,  wiilifrnd  nuili  (\\r  whi.iku  nvit!  voIIiti'Ii  (iul<i  innwi  h-mIi 
Itiili^Ti  iiIm'i  ihr  Kapliiitm  narli  KIkmIchju  Hrndcn  kann  (•niMli^i-r  licf/cn 
da^M'^rii  dir  X'nliiilt  ninMc  für  LoiiriMK/o  .Mar(|iicH  und  dir  hrla^'oa  \Ui\  .\<h  )i 
\<ti-  unii^^rn  .IjiliKii  Will  jrl/trro  kaum  aiiH^idwiut .  /iir/fit  iNt  lAnirvtu;t» 
M;ii(jms  drr   w  i(  lit  i^str    Kinlulirplat /.  diT  ^an/rn    Kolonie 

|)«r   ( Irs.imt  w  n  1    dcf    I  )iin  lilnln    fiii    «li«-    Kolonie    Mo/.Jiintii«|il(*  hIi'IU«* 

sich    ;nil  ; 

l'Mii  MN)4 

.{  HM  71)7   M:  I*  IHH  42U  M. 

da\nii    IM    LoiiiciKM»    .M.iii)Me.H  allein: 
:;  HU  7!»7    M  I  1   I  Hi  HI7    M . 

Die  I  )iir(  lilnlir  xoii  L<Miren(,'o  Miinpies  geht  mit  verschwindenden  Aum- 
nahmen  (/wa/iland  iiikI  /iiliiland)  nach  Tninsvaal.  Ks  int  sein  natiirlieher 
I  latciiplal/. 

\.    Wirtsrhaftliclu'  Wirkinii;«'n. 

|)i(»'I'arit"lrage  ist  iiut  der  von  I'iitisch-Siidafiika  cn;i  \  crknii|)ft  und  eine 
natürliche  l'\)lge  d(M-  P]inverleil)nn;^  dei-  heidcn  l»urenre|)ul)liken.  denn  e^  ist 
wohl  zu  verstehen,  daÜ  die  englischen  Koloiüf'n  den  daraus  erwaehsenden 
Mand(»lsv()itcil   sich   seihst   statt    Portugal   /u   sichern   bemüht   sind. 

1)(M-  (Jesa  in  t  ci  n  f"  ll  h  I' wert  der  Kolonien  betrug  in  Miln-i-':  H*o| 
:i  SIT)  DIU  mul  n)04  7  3!>1)  r)7(),  davon  entfielen  auf  Lourenyo  Mar(|ues  H)0| 
'2  4S:{  (Uf).    1<U)4  5  2()3  78"). 

Die  (Jesaintausf uln-  betrug:  H.Mil  1  ss:{  ;i!U  nnd  \\H)i  1  r»«H  375 
Milicis,  wovon  wicdi^rum  auf  Lourcnj^o  .Mar(pies  I  l7S2()r)  res}).  öiM)  527 
Milrois  kamen. 

VI.   Stratoijiseh-politische  HtMlcutun^. 

Die  portugiesischen  Bahnen  spielen  im  Falle  eines  Krieges,  den  Kng- 
laiul  in  Südafrika  zu  führen  hätte,  eine  wichtige  Rolle.  Andererseits  werden 
die  portugiesisclien  Eisenbahnen  einer  Verschmelzung  mit  den  englischen 
auf  die  Dauer  wohl  nicht  entgehen  können.  Die  politische  Bedeutung  eines 
solchen  Vorgangs  liegt  auf  der  Hand. 

YII.   Projekte. 

An  Projekten  ist  außer  der  bereits  erörterten  Linie  Beira — Shirefluß 
noch  eine  Verbindung  von  Beira  und  Sena  am  Sambesi  mit  einer  Zweiglinie 
nach  Tete  und  einer  eventuellen  Verlängerung  von  Sena  nach  C'hiunga 
geplant. 

Ferner  haben  seit  lautrem  schon  Vermessuncrsarbeiten  für  eine  Bahn 
von  Port  Ameha  zum  Nyassa  stattgefunden,  die  aber  bis  auf  weiteres 
noch  keine  Realisation  finden  dürften. 
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2.  Deutsch-Ostafrika. 

I.   Usambara- Eisenbahn. 

I.   Enhvicklung  und  Stand. 

Im  Jahre  1891  erhielt  die  Eisenbahngesellschaft  für  Deutsch-Ostafrika 
die  Konzession  zum  Bau  einer  Eisenbahn  von  Tanga  nach  Korogwe. 
Sie  war  eine  Tochtergesellschaft  der  Deutsch -Ostafrikanischen  Gesell- 
schaft und  mit  einem  Kapital  von  2  Millionen  Mark  gegründet.  Die 
Konzession  verpflichtete  die  Gesellschaft,  diese  Bahn,  die  sogenannte 
Usambarabahn,  mit  der  Meterspurweite  zu  bauen.  Dagegen  erhielt  die  Ge- 
sellschaft das  zum  Bau  nötige  Regierungsland  unentgeltlich,  ferner  außer 
anderem  die  Tarifhoheit,  letztere  so  lange,  als  nicht  der  Reingewinn  aus  dem 
Unternehmen  zwei  Jahre  nacheinander  mehr  als  10%  betragen  haben  würde. 
Von  der  Muttergesell^chaft,  der  Deutsch-Ostafrikanischen  Gesellschaft,  be- 
kam die  Bahn  noch  wertvolle  Landrechte.  Im  Juni  1893  wurde  mit  dem 
Bau  begonnen  und  am  1.  April  1896  wurde  die  Strecke  Tanga — Muhesa 
eröffnet.  Da  die  Gesellschaft  in  finanzielle  Schwierigkeiten  geriet,  mußte 
die  Regierung  vom  1.  Juü  1897  an  mit  einer  monathchen  Beihilfe  von  6000  M 
einspringen,  und  sah  sich  endlich  genötigt,  die  Bahn  im  April  1899  für 
1  300  000  M  zu  übernehmen.  Der  Weiterbau  bis  Korogwe,  in  Losen  an 
Unternehmer  vergeben,  dauerte  bis  zum  März  1902.  Währenddessen 
wurden  die  Vorarbeiten  für  den  Weiterbau  der  Bahn  bis  Mombo,  zu  dem 
die  Regierung  entschlossen  war,  ausgeführt.  Der  Weiterbau  wurde  auf- 
gehalten, weil  zweimal —  1901  und  1902  —  der  Regierung  die  Mittel  versagt 
wurden,  so  daß  1902  die  Arbeiten  für  den  Weiterbau  vorläufig  abgebrochen 
werden  mußten.  Nachdem  erst  für  1903  neue  Mittel  bewilligt  waren, 
wurde  die  Neubaustrecke  im  November  1903  in  Angriff  genommen.  Der 
Bau  der  Strecke  von  Korogwe  bis  Mombo  ist  von  der  Firma  Lenz  &  Co.  als 
Generalunternehmerin  ausgeführt  worden. 

Am  19.  Februar  1905  wurde  diese  Strecke  durch  den  Prinzen  Adalbert 
von  Preußen  feierlich  eröffnet.  Die  ganze  Strecke  von  Tanga  bis  Mombo 
beträgt  129  km. 

IL  Bau  und  Betrieb. 

Die  Baukostenberechnung  ist  noch  nicht  abgeschlossen,  die  Kosten 
werden  nach  vorläufigem  Überschlag  im  ganzen  etwa  9  600  000  M  oder  pro 
Kilometer  74  000  M  betragen. 

Der  Anfangsbahnhof  in  Tanga,  durch  einen  Schienenstrang  mit  dem 
Hafen  verbunden,  hegt  20  m,  der  Endpunkt  (km  129)  bei  Mombo  406  m 
über  dem  Meere.  Die  Bauzeit  dauerte  für  die  ganze  Linie  10  Jahre  oder  pro 
Kilometer  4  W^ochen. 

Bei  dem  Bau  sind  als  Arbeiter,  wenige  Europäer  ausgenommen,  fast 
ausschließlich  Eingeborene  verwendet. 


III.    I  iiIrnii-liMiiiiit^Hforiii. 

lÜH /Ulli  I  \|*iil  MM).»  1*  t  tili  Mftrich  der  HjiIiii  vorn  Kuim^rliclicii  CiUni- 
VriiH  iiiriil  Hrllmt  \\ /ilir^riininiiH'll  unnli«n.  Voll  (lirmin  'l'ii|<i^  All  int  di«* 
nnliii  iiiitcr  ^cwiHHrii  hiMliii^Miii^rii  an  di«*  dciilMclii*  KiM*ril)iilinhaij-  uiui 
\\v{rw\tH^vHv\\Hv\\nfi  vrr|mr|i!rl ,  von  dnini  liiTvni/nlii-lH-n  wind.  diiU  d«T 
l«'ivUns  von  drn  Mrt riihsnlHiHrliÜHMiMi  du*  llalfl«-  «rlwdt,  diiü  rr  ji'do<h  v«t 
pllulitrl  i^t,  dii'.M'n  Antfil  am  hrlrifliHÜlM-rxIniU  in  d«-n  Ki-^^iTVi-lmufond^ 
•/All  HrMliritunf^  von  AuM^alHti  für  NctmnMcliaffunf^en  utifi  Nciianln^«'n 
ah/uführrn,   his  dirsn   die   Ijolir  vnn    HMHKMi  M  rrn-ic|il  hat 

l\.    Itiiit;iliilitaf. 

JIM  .hiliic  M.M)r)/(Ml  ImIiii;.'»!!  (Im-  IW-I  rHb-riiiiuihiinn  ln.>nj;i  M  (j^r^i-n 
hilMlsM  iiM  NOrjalm«)  Wiim  sif  wir  hinlirr  au<h  in  dii-^nn  Jalin* 
noch  hinhi  den  Hrliirhsausj^ahcn  /uriickgrhlirlM'ii  hind,  mo  nU^ht  d*K'h  für 
das  nächst«'  hrt  lirhsjahi  «in  Ans^drich  lu'vor,  so  daU  cinrr  haldij^i'ii  Kcntabi- 

htiit    (l«'i-    li.iliii  culgrj^cngrschcii   xsridrii  darf. 

V.    >Virlsrli:irilirlH'   Uirkiiiii;. 

Während  vor  dviu  Hahiihaii  «in-  Jvri>r  und  Transportfhmcr  im  Knß- 
marscli  nnd  Tiiiijfrrvcrkt'hr  '.i  \  r«»K*'  dau<Tt(',  beträft  sir  jetzt  nur  run<l 
t)  Stuiuh'ii.  I)unli  diese  Keine-  und  'rransj)ortverkür/unj^,  sowie  die  ein- 
getretene groBi»  N'erhilhgung  wird  die  erstrebte  Krschheüung  de«  küsten- 
nahen l^hmzungsgebiets  Usaml)aras  erreicht,  der  Export  der  Plantagen- 
})nHhdvte  erst  eriniighclit,  werden  die  Träger  als  Arbeiter  für  die  wirtschaft- 
hclien  rnternehmungtMi  frei  gcmaclit.  Die  wirtschafthche  Wirkung  der 
Hahn  ist  die  ty|)isclie  einer  kurzen  Stichl)ahn.  Wie  sich  das  Hinterland 
Tangas  seit  dem  Jalirc  1S92  entwickelt  hat,  zeigen  folgende  Ziffern:  Die 
weilie  Bevölkerung  der  Bezirke  Tanga,  Wilhelmstal  und  Moschi  ist  von 
225  (Anfang  ISDS)  auf  882  (Anfang  190(3)  gestiegen,  der  Handelsverkehr 
in  Tanga  bei  der  Einfuhr  von  1  O.'U  309  im  Jahre  1898  auf  2  490  205  M  im 
Jahre  1905,  bei  der  Ausfuhr  in  dem  gleiehen  Zeitraum  von  428  402  auf 
1  237  470  M. 

VI.   Strategisch-politiseho  Hrdcutun;!;:. 

Strategische  und  politische  Bedeutung  wird  die  Bahn  erst  ge\viniien, 
wenn  sie  bis  an  das  Kilimandscliarogebiet  weitergeführt  wird. 

2.   Sigibahn. 

Die  Bahn,  eine  Privatbahn  der  Sigi-Exportgesellschaft,  ist  begonnen 
im  Jahre  1904,  ihre  Fertigstellung  wird  voraussichtlich  im  Laufe  des  Jalires 
1907  erfolgen.  Die  Spurweite  beträgt  75  cm.  Sie  zweigt  bei  Tengeni  von 
der  Usambarabahn  ab  und  wird  bis  Sigi  geführt.  Ihre  Gesamtlänge  wird 
22 — 23  km  betragen. 

Der  Zw  eck  der  Bahn  ist  die  ^'erbindunc^  der  Waldbestände  des  Usam- 
baragebiets  mit  der  Regierungsbahn  für  den  Abtransport  der  Hölzer. 

Die  Kosten  der  Bahn  lassen  sich  noch  nicht  genau  feststellen. 
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3-    Bahn  Daressalam — Morogoro. 

I.   Entwicklung  und  Stand. 

Schon  1891  wurde  der  Gedanke  einer  ostafrikanischen  Zentralbahn 
aufgenommen.  Im  Jahre  1895  vereinbarte  die  Kolonialabteilung  mit  der 
Deutsch-Ostafrikanischen  Gesellschaft  und  der  Deutschen  Bank,  unter 
Leitung  eines  zu  gründenden  Komitees  die  Vorarbeiten  für  eine  Zentral- 
bahn von  der  Küste  nach  dem  Seengebiet  ausführen  zu  lassen.  Die  Vor- 
arbeiten wurden  alsbald  begonnen;  1896  unterbreitete  das  Komitee  dem 
Reichskanzler  ein  Projekt  (75  cm  Spur).  Ausgangspunkt  der  Bahn  sollte 
Daressalam  sein  mit  Anschlußstrecke  nach  Bagamoyo.  Im  Sommer  des- 
selben Jahres  erbot  sich  ein  Bankkonsortium  unter  Führung  der  Deutschen 
Bank,  eine  Gesellschaft  für  den  Bau  der  Bahn  bis  Morogoro  mit  12  Millionen 
Mark  zu  gründen,  sofern  die  Regierung  eine  3proz.  Zinsgarantie  übernehmen 
und  der  Gesellschaft  ^/g  aller  über  1  Million  Mark  hinausgehenden  Zollein- 
künfte überweisen  würde.  Die  Regierung  konnte  dieses  Angebot  nicht 
annehmen.  Damit  geriet  die  Sache  ins  Stocken.  Doch  wurden  die  Vor- 
arbeiten bis  1897  hinein  fortgeführt.  1897  löste  sich  das  Komitee  auf;  1899 
nahm  jedoch  die  Regierung  das  Projekt  wieder  auf.  In  dem  Etat  für  1900 
wurden  100  000  M  zur  Ergänzung  der  Vorarbeiten  für  die  Bahn  Dares- 
salam— Morogoro  eingesetzt.  Der  Reichstag  lehnte  die  Forderung  ab, 
ebenso  wurden  in  den  folgenden  Jahren  neu  aufgestellte  Projekte  ab- 
gelehnt, bis  Juni  1904  derselben  Bankgruppe,  verstärkt  um  einige  Firmen, 
eine  Konzession  der  Bahn  Daressalam — Morogoro  mit  Meterspur  erteilt 
wurde.  Durch  das  Gesetz  vom  31.  Juli  1904  wurde  eine  Zinsgarantie  von 
3%  für  das  Anlagekapital  von  21  Millionen  Mark  erteilt  und  die  Garantie  des 
um  20%  erhöhten  Nennbetrages  der  jeweils  gelosten  Anteilscheine  bewdlligt. 

Der  auf  dieser  Grundlage  gebildeten  Ostafrikanischen  Eisenbahngesell- 
schaft wurden  besondere  Land-  und  Minenrechte  übertragen.  Das  Reich  ist 
am  Gewinn  beteiligt  und  erhält  nach  88  Jahren  die  Bahn  schuldenfrei  und 
unentgeltlich  zu  eigen. 

II.  Bau  und  Betrieb. 

Der  Bau  der  Bahn  wird  von  der  Firma  Ph.  Holzmann  &  Co.  ausge- 
führt. Am  9.  Februar  1905  ist  der  erste  Spatenstich  durch  Prinz  Adalbert 
von  Preußen  getan.  Der  Weiterbau  hatte  unter  den  ungewöhnlich  hohen 
Niederschlägen  und  zeitweise  unter  Arbeitermangel  zu  leiden.  Am  1.  Juli 
1907  konnten  die  ersten  92  km  dem  regelmäßigen  Verkehr  übergeben 
werden.  Der  erste  bis  zum  Endpunkt  Morogoro  durchgehende  Zug  führte 
den  Staatssekretär  der  Kolonien,  Excellenz  Dernburg,  mit  sich.  Die  Bahn 
überschreitet  die  Puguberge  auf  einer  Paßhöhe  von  165  m,  steigt  mit  nur 
noch  einmaliger  geringer  Senkung  bis  Morogoro  225  km  auf  500  m  Höhe  in 
den  Ulugurubergen.  Bei  dem  für  das  Unternehmen  bereitgestellten  Gesamt- 
kapital von  21  Millionen  Mark  stehen  pro  Kilometer  zur  Verfügung  rund 
93  000  M.  Die  Frist  zur  endgültigen  Fertigstellung  der  Bahn  ist  bis  zum 
Jahre  1909  bemessen. 
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III.      1    IltlTIH'llllllillKHforill. 

hir  oslafrikaniHdio  KiH«'iil)iiliii^«'Hi*llMr)iaft  iMt  (firm  Kolorn  ifi 

im  Siiiiii«  (Irs  S<lMil/j^«*l)irlH^ri-si'l/rM  vom  10.  S4*pt4*rnlM*r  MMK»  rnil  ihi«'in  >i^  /• 
in   hcrliii.     Sir  rii<ii).'t   mit  (l<-m  AMaiifc  dir  Kun/Ci^^ion.     |)iim  ((rijrirlki&|iii.u 
hrtiü^l    Ui    Millinmn   .MaiU       Mim*   'l  pro/    /iii-(.'aiiiiilii'  Im!,   wii*    •''.'."  »t 
wiiliiit,  (las  Krrli   iilxi  iiommcii,   chniHo  die  Kii(-k/.aliliiii)i(  (i(<M  Kaj  •!•  i 

Aiitcili-  III  jiilirliclM'ii    Ivatm   mit    I  L'O  M   fiir  dfti  Anti'il. 

\\ .    Knitalnlitiit  iiinl  uirtsclnirtlirlii'  Wirkiint;. 

Kill  ^rolicr  rro/cntHatz  drr  für  ArlM«itM/wc*(!k«^  /.iir  Vi'rfiij<iinj(  ni4'\ivu(\t't\ 
l<]iii;^«'l»oirm'ii  wiinjc  IhsImt  j^rrad«'  im  itfiyoii  drr  ji*(/.t  im  Hau  iH-finrllicIwii 
haliii  (hiicli  dth  JM'daif  an  Trii^Tm  aufj^rso^M'n.  Km  |iiuiMicrt<'ii  .Morc>j(oro 
im   .laliH'    llM)r)/(Mi    \rt  {\[\)   PcrsiUH-n   mit    IM'.H'l   La.strii. 

l'iii  (Ich  Marsch  zwisclu'fj  Darcssalam  und  Moro^^ororcclmct  man  lOTaj/c; 
1^8  wiiidcii  al-(».  falls  dir  jtalin  im  Met  rieh  gcweHon  wäns  90X9x10  90  ^'•" 
iimd  1M>(M)()  Ta^csarlHMtsIcist nn^cn  oder  .'{20  Arhcitcr  für  '{00  Arlx-itHlag«* 
zur  Ausfülnung  von  anderen  l^cschäfti^ungcn  als  Trägcrdicnst«*  zur  V^er- 
fii^un^  ^'(«standen  haix'n.  Nimmt  man  die  Last  zu  nur  25  k^  und  die  KosU-n 
einer  Last  his  Moro^oro  zu  t)  liupien  H  M  an,  80  ergibt  sicli,  daÜ  der 
Transport  von  <M»S<)  v  25  242  225  kg  9()S1)  x  8  ^77  512  M  Kosten  er 
forderlieh  gemacht  hat,  (his  ist  gleich:  fiir  iiind  242  t  TH  000  M  cxicr  für  I  t 
.'{22  Ar.  im  Kisenl)ahnverkehr  (unter  Zugrun(h'legung  de.n  zur  Zeit  für  die 
ITsambarahahn  gültigen  Tarifs)  würden  die  l)ef(")rderten  La.sten  unter  An- 
nahme (h's  luk'hstcn  '^Farifsatzes  einen  Frachtaufwand  von  im  ganzen 
l().*{5()  l\upi(Mi        21S()0M  ()(ier  von  nur  OO  M  pro  Tonne  verursacht   haben. 

Die  l>ahn  wird  die  l*ugu-  und  Uluguruberge  mit  dem  Hafen  J)aressalam 
verbinden  und  den  Absatz  der  Eingeborenen-Produkte  der  durchlaufenen 
Gebiete  gewährleisten,  sowie  für  Baumwollbau,  Kautschukbau  und  für  den 
Bau  anderer  geeigneter  tropischer  Nutzgewächse,  auch  für  europäische 
Kleinsiedlungen  geeignete  Gebiete  erschließen.  Die  wirtschaftliche  Be- 
deutung der  l^ahn  ist  also  bis  jetzt  die  einer  Stichbahn. 

V.   Strategiseh-politischo  Bedeutung. 

Die  strategisch-politische  Bedeutung  einer  kurzen  Stichbahn  ins  Innere 
kann  nur  eine  verhältnismäßig  geringe  sein.  Für  die  projektierten  Er- 
schließungsbahnen  in  Deutsch-Ostafrika  wird  dieser  Gesichtspunkt  an  Be- 
deutung gew  innen . 

4.   Eisenbahnprojekte. 

Über  die  in  Deutsch-Ostafrika  schwebenden  Eisenbahnprojekte  ist 
Näheres  aus  der  in  der  Anlage  (S.  löOff.)  abgedruckten  Denksclii*ift  des  frü- 
heren Gouverneurs  Graf  Goetzen  zu  ersehen.  Zur  Erörterung  stehen  in 
Ostafrika  hauptsächlich  drei  Projekte,  nämlich: 

a)  eine  Eisenbahn  in  ^leterspur  von  Kilwa  nach  Wiedhafen  am  Nyassa- 
see,  die  sogenannte  ,, Südbahn"; 


il 


b)  die  Verlängerung  der  Eisenbahn  von  Morogoro  zunächst  bis  nach 
Tabora,  dann  bis  zu  Udjidji,  mit  einer  Abzweigung,  etwa  von 
Kilossa  aus,  nach  Iringa  im  Uheheland; 

c)  die  Verlängerung  der  Usambarabahn  zunächst  bis  zum  Meruberg, 
dann  bis  zum  Spekegolf. 

Dazu  kommt  noch  das  ältere  Projekt,  die  Kap — Kairobahn  dem  öst- 
lichen Ufer  des  Tanganjikasees  entlang  und  dann  zwischen  dem  Viktoriasee 
und  dem  Tanganjikasee  nach  Norden  zu  tracieren.  Jetzt  scheint  man 
zunächst  mit  dem  Tanganjikasee  als  Wasserweg  für  die  Kap — Kairoroute 
zu  rechnen. 

Die  drei  erwähnten  Eisenbahnbauten  umfassen  eine  Schienenlänge 
von  zusammen  etwa  1850  km  und  bedeuten,  den  Kilometer  mit  80  000  M 
berechnet,  eine  Ausgabe  von  rund  148  Millionen  Mark. 

Das  Kolonialwirtschaftliche  Komitee  befaßt  sich  zurzeit  gleichfalls  mit 
den  Eisenbahnprojekten  in  Deutsch-Ostafrika*). 

Erwähnt  sei  noch  ein  Projekt,  welches  die  Usambarabahn  mit  einer 
Verbindung  Taboras  vereinigen  will,  indem  es  die  Usambarabahn  bis  zum 
Viktoriasee  tracieren,  und  vom  Viktoriasee  eine  Bahn  nach  Tabora  bauen 
will,  die  später  zur  ,, Südbahn"  zu  verlängern  sei.  Auch  wird  das  Projekt 
erörtert,  von  einer  Zentralbahn  in  Kilossa  eine  Südbahn  nach  dem  Njassasee 
abzuzweigen. 

Die  Frage  ist  nicht  so  zu  stellen,  ob  die  eine  Gegend  wirtschaftliche 
Erschließungsmöglichkeiten  bietet  und  die  andere  nicht,  sondern  es 
handelt  sich  darum,  wo  die  wirtschaftliche  Notwendigkeit  einer  Eisenbahn 
sich  amdringendsten  geltend  macht .  Man  darf  vor  allem  nicht  vergessen, 
daß  eine  größere  Produktion  auf  Grund  von  Investierung,  insbesondere 
deutschen  Kapitals,  bisher  nur  in  einem  kleinen  Teile  der  Kolonie,  nämlich 
in  den  nördlichen  Küstenbezirken  stattgefunden  hat.  Der  größte  Teil  der 
übrigen  Gebiete  der  Kolonie  ist  durch  Kapital  überhaupt  noch  nicht  be- 
fruchtet, was  hier  also  durch  Kapital  und  Arbeit  aus  den  vorhandenen 
natürlichen  Hilfsquellen  gemacht  werden  kann,  ist  noch  gar  nicht  zu  er- 
messen. Zurzeit  bieten  die  Urteile  der  Reisenden  über  die  natürlichen  Ver- 
hältnisse und  die  Eingeborenenbevölkerung  die  Grundlage  zur  Beurteilung 
der  Produktionsfähigkeit  dieser  Gegenden.  Sowohl  die  Gegend  von  Muansa 
wie  die  von  Tabora  ist  bevölkert  und  fruchtbar.  Ebensowenig  braucht  man 
die  Erschließungsfähigkeit  des  Südens  der  Kolonie  herabzusetzen,  um  die 
Notwendigkeit  einer  zentralen  oder  Nordbahn  zu  begründen. 

Die  Mannigfaltigkeit  der  Produktion  in  den  von  den  Eisenbahnen  zu 
erschließenden  Gebieten  ist  groß.  Es  kommen  besonders  folgende  Artikel 
in  Betracht:  Getreide,  Wildfelle,  Vieh  (Viehzuchtprodukte),  Straußenfedern, 
Wachs,  Gummi,  Palmöl  und  Palmkerne,  Elfenbein,  Hülsenfrüchte,  Erd- 
nüsse, Holz,  Bast  und  andere  Waldprodukte,  Sesam,  Baumwolle,  Kaffee, 
Sisalhanf,  Bergbauprodukte,  Reis. 


*)  S.  Wirtschaftliche  Eisenbahn-Erkundigungen  im  mittleren  und  nördlichen  Deutsch- 
Ostafrika.     Von  Paul  Fuchs.     Berlin   1907. 
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V'ioUi  (ir^^i'iidi'ii  hiimI   lin   AiiMiiMlIiin^i;  driiUt  Itn   AuHwniHliM 
iili  ika  ^Moi^urt  Mowolil  im  Nnnlrn  iiihI  SimIiii  u  ir  jimIit  Mit!«-  v  "m  i",,. 
( )HliilriKi«.  üImt  iiniiHT  ithI   in  wnln    l'inthrmiiiK  von  «li-r  Kii-'«    "'i    11..! 
hllMlr.      |)|r    AliHirlit,    (liiU  (In*  ilirlitr    Hrvolkcrilll^   IUI    liiii«*rii    I 
iiiriktiH  hornitn  allen   iMain-lihnirii  Hndni  nkkiipiiTt  IiiiIh«,  int  \tt\\^,  i\lu^  Iwifid 
\M  (lixii  iiiirli    iiti\rrliiilliiiHiiiii(ii^  ^niUcr  hIh  dii*  Mrvdlki'rtifi)^,  iiiid  dii^  Pro- 
dukt ion  lind  dir  ittxIrnlM'haiiiin^Htcrlinik  dfMitnclifr  KiiiwaiidiTrr  mi  ^ruiid- 
ViTHcliirdni  von  <l<  r  d«  r  l'ünj^rlHurnrn      N'irlr   HiKlrn.  di<*  von  ilm   Kinj." 
Ixmrirn    Im'HmIm    luarluMlrl     ujimi    und    VJrlawMi-n   nind.    Im«'I«mi    iiri!«T   j/.u-/ 
andcini   Tnnhikl  icMisimt  lnM|rn   iu»cli   ««in  j^iMMgnrtrn  Fi-Id  fiir  «liMitHrhi-  An 

Hi(Mll(M'. 

Die  hc/.iflmn^M'n  drr  Kis<«iil»aliii|)rnj<«kt<«  Ih'iitHch-OMtafrikiw  zur  S<hiff 
Inliil    ( l'nnicnscIiilTaliil    uikI  SrrMchiffalirl)   niiid  in  der  Haiipt^^arh«'  nnl' ' 
d(«r  f^c^rnscilij^Tii   h\inlrninj^r.    Wi««  weit  d<T  Pan^ani  und   Kiifidji  ^v\\\\\\ 
^(Miiaclil    wcrdrii    können,    stellt    noch    ni<'lit    fest,    jedi-nfalls   btehen   <Ij'    • 
^SchiilMlutsprojekte  den  Ki.^enhalinprnjekten   nielit  im  W'cj^e.     Für  iU'W  S«  • 
scliiffMlntsverkf'lir       in  welchem  /iirzeit  liinsielitlii'h  der  I)am|)fsehiffahrt  der 
Noideii  dci'  Kolonie  vor  dein  Süden,  dei  m  dn   llaiiptsaclic  Si*gc*iH('liiffahrtM- 
vcrkehr  hat.  he^dinsti^t  ist  —  niÜHSfii  natürlich  an  dem  Kin-  und  Aasfuhr- 
hai'cn  der  ins  Innere  führen(h'n  Kiscnhahn  die  entsprechenden  Kinriehtuni" n 
für   den    rmschja^^^verkehr   j^etroffen    werden.       Mesonder>    wichtig'    i.^t    di« 
Binnenschiffahrt   in   I  )(«iitsch-()stafrika  durch  den  Anteil  die^^er  Kolonie  an 
den   UfiMii  d(M'  großen  Seen  dv<>   Innern.     Wie  dieses  Seensystem,   da«  für 
alle  ins   Innere  fühlenden   Kiseid)ahnpr()jekte  Deutsch-Ost afrikjus   von  der 
j^röliten    Bedeutung    sein    wird,    zurzeit    dem    \'erkehr   der    henaeldmrten 
Uganda  bahn  dienstbar  genuicht  ist,  ergibt  sieh  aus  der  einfachen  Tatsache, 
(laß  uns(M(Mseits  nur  ein  kleiner  Dampfer  für  den  Lokalverkehr  eingestellt 
ist,  wälniMul  die  großen,  mit  allem  Luxus  der  Neuzeit  eingerichteten  beiden 
englischen    Dampfer    auf   dem   Viktoriasee  sich    nach   jetzt   zweijährigem 
Betrieb  mit  5%  verzinsen.     Weil  sie  aber  den  Verkehr  schon  bei  weitem 
nicht  mehr  zu  bew  ältigen  vermögen,  ist  ein  dritter  großer  Dampfer  bereits 
dem  Verkehr    übergeben    und   ein   vierter  geplant.     Die   Erzeugnisse   aus 
deutschem  Cebiet,    auf   dem   Seewege    zugeführt,    verschaffen    also   der 
l^gandabalin    zum    großen    Teile    ihre    günstigen    finanziellen    Ergebnisse 
und   verhelfen  den  britischen  Städten  Mombassa    und  Nairobi  zu   einem 
raschen  Aufblühen. 

Die  Frage  der  Konkurrenz  der  Ugandabahn  führt  zur  Frage  der  Kon- 
kurrenzbahnen überhaupt  in  den  benachbarten  Kolonien.  Die  Bedrohung 
des  Hinterlandes  der  Eisenbahnen  durch  die  Eisenbahn  der  Nachbar- 
kolonien ist  bei  Ostafrika  bereits  eine  sehr  aktuelle  Frage.  Wie  bei  den 
Darsteüuno;en  der  Eisenbahnverhältnisse  in  den  encrlischen  Kolonien  Bri- 
tisch-Zentralafiika  und  Rhodesia,  dann  in  der  portugiesischen  ost-  und 
westafrikanischen  Kolonie,  sowie  im  Kongostaat  bereits  ausgeführt  wurde, 
und  für  Britisch-Ostafrika  noch  darzulegen  sein  wird,  strebt  der  Eisen- 
bahnbau in  allen  den  genannten  sechs  Nachbarkolonien  nach  dem  Gebiet 
der  Binnenseen  hin.  an  welchem  keine  der  genannten  Kolonien  einen  so 
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bedeutenden  Küstenbesitz  hat,  wie  Deutsch-Ostafrika.  Eine  Detailprojek- 
tierung der  für  Deutsch-Ostafrika  in  Betracht  kommenden  Eisenbahnen  wird 
deshalb  nicht  bloß  Produktion  und  Verkehr  auf  deutschem  Gebiete,  sondern 
auch  auf  dem  außerdeutschen  Seegebiete  und  dessen  Heranziehung  zu  den 
deutsch-ostafrikanischen  Eisenbahnen  in  Konkurrenz  mit  den  Eisenbahnen 
der  Nachbarkolonien  in  Betracht  ziehen  müssen. 

Andererseits  ist  aber  auch  die  Ablenkung  des  zwischen  der  Küste  und 
dem  Innern  Deutsch-Ostafrikas,  also  auf  dem  Boden  unserer  Kolonie  statt- 
findenden Verkehrs  nach  den  Nachbarkolonien,  wie  sie  zurzeit  bereits  in 
hohem  Maße  im  Norden  durch  die  Ugandabahn  stattfindet,  und  im  Süden 
durch  die  englisch-portugiesischen  Projekte  droht,  ins  Auge  zu  fassen. 
Es  wird  schon  bei  der  wirtschaftlichen  Projektierung  der  Eisenbahn  darauf 
Rücksicht  zu  nehmen  sein,  daß  auch  die  Tarif ierung,  z.  B.  die  Einführung 
von  Staffeltarifen  zur  Begünstigung  des  Fernverkehrs,  oder  von  billigen 
Transittarifen  in  diesem  Konkurrenzkampf  mit  den  Nachbareisenbahnen 
ebenso  von  Bedeutung  sein  wird,  wie  dies  in  Europa  unter  ähnlichen  Um- 
ständen der  Fall  ist. 

Über  die  strategisch-militärische  Bedeutung  der  Eisenbahnprojekte  in 
Deutsch-Ostafrika  braucht  nach  den  Erfahrungen,  die  Deutschland  in 
dieser  Beziehung  in  Südwestafrika  gemacht  hat,  kaum  ein  Wort  mehr  ge- 
sagt zu  werden.  Will  man  die  Zahl  der  eingeborenen  Truppe  in  mäßigen 
Grenzen  halten,  so  muß  ihre  Beweglichkeit  erhöht  werden;  dies  kann  aber 
in  einem  Land  von  der  doppelten  Größe  des  Deutschen  Reiches  in  wirk- 
samer Weise  nur  durch  den  Bau  langer  Eisenbahnlinien  geschehen. 


3.  Britisch-Ostafrika.  *) 

I.  Entwicklung  und  Stand. 

Britisch-Ostafrika  besitzt  eine  Eisenbahn,  die  den  Hafen  Mombassa 
am  Indischen  Ozean  mit  Port  Florence  am  Viktoriasee  verbindet.  Diese 
sogenannte  Ugandabahn  ist  von  der  britischen  Regierung  hauptsächlich 
aus  politischen  Gründen  gebaut,  daß  sie  sich  bezahlt  machen  und  wirtschaft- 
liche A^jrkungen  haben  würde,  war  nicht  erwartet  worden. 

Der  Entschluß  zum  Bahnbau  wurde  schon  1890  gefaßt.  Der  Anfang 
mit  dem  Bau  wurde  am  5.  August  1896  gemacht.  Das  Seeufer  wurde  am 
17.  Dezember  1901  erreicht.  Aber  erst  vom  Jahre  1903  ab  war  die  Linie 
ganz  im  Betrieb. 

II.  Bau  und  Betrieb. 

Die  Länge  der  Bahn  beträgt  940  km,  ihre  Spurweite  ist  Im.  Wegen  der 
bedeutenden  Geländeschwierigkeiten  —  waren  doch  Höhen  von  2450  m  zu 
überwinden  —  ist  der  Baupreis  sehr  hoch,  nämlich  auf  121 000  M  pro  Kilo- 
meter, gekommen.  Auch  der  Arbeitermangel,  man  mußte  viele  indische 
Kulis  benutzen,  verteuerte  den  Bau. 


*)  R.   Kartenskizzen  nach  S.  08. 


III.      1    ll(4TIM*llllllltl((Hrorill. 

Itii  .hilirn  iHUr»  tilMTiiiiliiii  <icr  i'ti^lmi'hi*  Htiinl  die  lU'nii/.utint'ti  (l«'r 
liii)M  iial   hriÜHli  MiiMt  Africii  ('oiii|mny  iiihI  (luiiiit  tlw  AiiMfij|irijfi|<  (im  von 

<li<'H<T   aiil^M«Mh«||t«"ii    haliM|nojrk!rM  auf   Kimtni  iIit  •  ii   '      fii-ii   K<j/i*-riint^ 
|)i(>    haliii.    dir    wüliiriid    des    haiicH    v<»n   dem    i'iinu'i.i  1 ,.  «-nli/ilinkoiniti«- 
vtMNvall«  I    wiikIi      im|   dem   ( )Mtafi  diaprntrktoral   am    I     OUIoIkt   MHi.'i  uIht 
tra^rii 

hir  Koloiiir  wind«-  diiK  li  di()  VOR  (l<*r  rri^diMrlifii  Krpficriiii)^ /iirii  Hiihn- 
liaii   ant^TiiniiitiKiH-ii    Aiilnlii-ii    ni«  )it    hcliiHU^t. 

IN  .    Knitaliilitat. 

Natiirlicli  konnir  Uiduiinl  d«r  ir.strn  .lalin-  inlfi»  i\iuj,  vuii  i-iiht 
(»i^rfitliclirn  Kciilaliilitiil  ium-Ii  nicht  dir  Ki-di*  nrin.  .Jf<l(K'li  w«MM«'fi  rJii« 
ZaIiliMi  dci  Icl/lrn  .lahrc  sehr  iHlrirdi^MMidr  Krsiillal«'  auf.  Im  .Jahn*  il><).'i 
iil)(«rstic^(Mi  die  Hrtrif'hskostcn  rmc  h  dir  Rrt richmMiinnhmon,  Hohon  19^)5 
i\\)rv  rr^ah  sich  hci  joj  \)'2'2  £  Kirmahnicn  innl  I  IS  2.'>i)  £  AuH^a^H'n  «-in  IJc- 
tricl»s^c\\  inn  von  .")(Hi72  £.    Di«'  Rahn  vcr/insto  Mich  ftJHo  ImtcmU  mit  0,7%. 

Man  h.il  Itcicchiicl .  i\:\\\  <\'\i'  rL';m<l;d»;ihn  ht'H'its  in  !in  JahrfM  amorti- 
si(M't   sein  s(»ll. 

Der  indii-cktc  JMnllnß  (hr  liahn  aiit  (hc  Finan/.wirtschaft  (h-r  Kohini«* 
ist  hcincrkcnswci  t .  Die  ZoHcinnahnjcn  von  Kjtst  Africa  VroU'cUiraiv  und 
Uganchi  riot(«cl()ratc  znsannncn  hcnuL'^ii  l'.MM»:  ÜT  T<U  £,  DH)5:  86  18«  £; 
nicht  Zinn  wenigsten  dürfte  dieses  schneUe  Wachstum  auf  den  Kinfhiü  der 
Bahn  zurückzuführen  sein.  Die  Kinnahinen  der  Protektorate,  welche  19^)1 
28,1%   dvv    Aussahen    h(*tru<^'en.    k«)nnt<'?i    llMi."")    ^^^\^)'\^   (h'rselhen    rleckcn. 

V.    Wirtschaltnch«'  Wirkuiij;. 

Die  Wirtschaft hche  W  irkung  der  Balin,  auf  Knghsch-  wie  auf  Dcut.^ch- 
Ostafrika,  ist  deutUch  erkcnn})ar.  Cberall,  wo  man  einen  Bahnliof  oder  ein 
paar  Verwaltungsgebäude  errichtet  hat,  haben  sich  die  Eingeborenen  an- 
gesiedelt. Vollständig  neue  Orte  sind  erstanden.  Die  Zahl  der  iHeint^n 
Ansiedler  hat  sich  besonders  in  Britsch-Ostafrika  bedeutend  vermehrt. 

Heute  erreicht  man  den  Viktoriasee  in  etwa  2  Tagen,  während  man 
früher  fast  2  Monate  biauclite.  um  mit  Trägerkarawanen  das  Ziel  zu  er- 
reichen. 

Die  Wirkungen  auf  den  Handel  und  die  Produktion  blieben  nicht  aus. 

Fn  der  Ausfuhr  spielen  die  älteren  Handelsartikel,  bei  welchen  es  sich 
lediglich  um  die  Ausbeutung  vorhandener  Bestände  handelt,  wie  z.  B. 
Elfenbein  und  Kautschuk,  eine  relativ  immer  geringere  Rolle  gegenüber 
solchen  Waren,  welche,  sei  es  wegen  der  Transportschwierigkeiten  (wie  z.  B. 
beim  Vieh)  oder  wegen  des  geringen  Einzelwertes  (wie  z.  B.  bei  den  Zere- 
alien),  bisher  überhaupt  nicht  Gegenstände  des  Ausfuhrhandels  sein 
konnten. 

Die  Erdnußausfuhr  hat  sich  beispielsweise  von  9  t  auf  603  t  bimien 
3  Jahren  gesteigert.    Aus  dem  Seengebiet  können  trotz  der  großen  Entfer- 
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nung außer  Elfenbein,  Kautschuk  und  Fasern  auch  Häute,  Reis,  Vieh  und 
Erdnüsse  nach  der  Küste  befördert  werden,  also  die  ganze  Fracht  vertragen, 
was  bei  Mais,  Bohnen,  Sesam  auf  solche  Entfernung  weniger  der  Fall  ist. 

Der  Anbau  von  Baumwolle  hat  Fortschritte  gemacht.  Nach  ange- 
stellten Berechnungen  wird  durch  die  Eisenbahn  eine  für  Baumwollbau 
geeignete  Zone  von  500  000  ha  erschlossen. 

Die  materielle  und  soziale  Lage  der  Eingeborenen  verbessert  sich 
stetig.  Die  Arbeiternachfrage  und  damit  die  Lohnhöhe  wächst  und  dort, 
wo  noch  vor  3  Jahren  Hunderte  von  Steuerzahlern  monatlich  an  den  Re- 
gierungsbauten und  Transporten  in  Entebbe  ihre  Steuern  abarbeiteten, 
ist  jetzt  nicht  ein  einziger  Steuer-Bauarbeiter  in  der  Station  zu  sehen. 
Die  Hüttensteuer,  welche  1901/02  16  080  £  einbrachte,  ergab  1903/04 
24  758  L,  sie  wird  zum  größten  Teil  in  Geld,  nicht  mehr  wie  früher  in  Waren 
entrichtet. 

VI.   Strategisch-politische  Bedeutung. 

Der  Zweck  des  Bahnbaues  war  angeblich  Unterdrückung  des  Sklaven- 
handels, tatsächlich  aber  Schaffung  einer  Basis  für  die  wirtschaftliche  und 
pohtische  Beherrschung  der  Obernilländer.  Ferner  soll  die  Ugandabahn, 
wenn  einmal  in  Kriegszeiten  der  Suezkanal  gesperrt  sein  sollte,  einen  Land- 
weg nach  Indien  darstellen. 

Bei  dem  Aufstand  1897/98  hat  die  erst  im  Bau  begriffene  Bahn  schon 
sehr  gute  Dienste  geleistet. 

YH.   Projekte. 

Im  Anschluß  an  die  Ugandabahn  ist  als  Abzweigung  nach  Südosten  eine 
Linie  an  den  Kilimandscharo  durch  das  Teita-  und  Tawetagebiet  geplant, 
ferner  eine  Nordlinie  nach  Ukamba  und  eine  von  Kikuga  nach  dem  Leiki- 
pia-Keniagebiete,  sowie  eine  Stichbahn  nach  Lumbra  und  Sotiko,  und 
eventuell  noch  eine  Bahn  von  Port  Florence  über  Kasagam,  Marama  und 
Mumia  in  der  Richtung  auf  das  Elgongebirge. 


4.  Madagaskar. 

I.  Entwicklung  und  Stand. 

Am  6.  August  1896  wurde  das  Land  zur  französischen  Kolonie  erklärt. 
Gleich  am  andern  Tag  boten  sich  Gesellschaften  und  Privatleute  zum  Studium 
und  gegebenenfalls  zum  Bau  von  Eisenbahnen  zur  Erschließung  des  Landes 
und  namentlich  zur  Verbindung  der  Hauptstadt  Tananarivo  mit  der  Küste 
dem  Ministerium  in  Paris  an. 

Nach  mehrjährigen  Verhandlungen  wurde  endlich  beschlossen,  den 
Bahnbau  keiner  Gesellschaft  zu  übertragen,  da  diese  ziemlich  hohe  Forde- 
rungen an  die  Regierung  stellten,  sondern  daß  die  Kolonie  selbst  mit  Hilfe 
einer  vom  französischen  Staat  zu  garantierenden  Anleihe  den  Bau  in  die 
Hand  nehmen  sollte,  womit  1900  denn  auch  begonnen  wurde. 
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Die  Bahn  soll  zur  Verbindung  der  Hauptstadt  Tananarivo  mit  dem 
Hafen  Tamatave  dienen;  die  Entfernung  zwischen  diesen  beiden  Städten 
beträgt  ca.  400  km.  Davon  sind  jedoch  nur  290  km  Bahnstrecke;  \7on 
Tamatave  führt  (nach  einer  kurzen  Bahnstrecke  von  10  km)  ein  110  km 
langer  ^^'asser^veg  bis  Brickaville,  das  somit  Ausgangspunkt  der  Bahn 
Murde.  Seit  1902  ist  der  regelmäßige  Verkehr  zwischen  Brickaville  und 
Tamatave  durch  Dampfer  und  Schleppkähne  in  Betrieb.  Von  Brickaville 
sollte  die  Bahn  in  zwei  Etappen  bis  Tananarivo  gebaut  werden.  Indessen 
waren  Anfang  1906  erst  149  km  (Brickaville  bis  Moramanga)  in  Betrieb. 

IT.   Bau  und  Betrieb. 

Die  Bahn  ist  eine  Gebirgsbahn  mit  1  m  Spurweite.  Sie  hat  bei  sehr 
schwierigem  Gelände  im  ganzen  über  1440  m  Steigung  zu  überwinden.  Die 
außerordentlich  großen  Bauhindernisse,  die  um  so  größer  waren,  als  der 
erste  Plan  ziemlich  oberflächlich  aufgestellt  war,  sowie  Schwierigkeiten 
der  x\rbeiterbeschaffung,  zwangen  die  ersten  Bauunternehmer  zur  Betriebs- 
einstellung, und  so  sah  sich  die  Kolonie  1902  genötigt,  den  Bau  ganz  in 
eigener  Regie  weiterzuführen.  Aus  diesen  Gründen  ist  auch  der  Bau- 
fortschritt nur  langsam  vonstatten  gegangen.  Nach  5^4  jähriger  Bauzeit 
waren   1905  erst   149  km  vollendet. 

Auch  die  Baukosten  waren  dementsprechend  sehr  hoch.  Die  ganze 
Strecke  von  270  km  dürfte  auf  ca.  63  Millionen  Fr.  zu  stehen  kommen; 
das  ergäbe  pro  Kilometer  ca.  233  000  Fr. 

ni.  Unternehmungsform. 

Unternehmerin  des  Baues  ist,  wie  schon  erwähnt,  die  Kolonie  Mada- 
gaskar. Um  ihr  die  Mittel  zu  beschaffen,  wurde  ihr  gestattet,  eine  4  proz. 
Anleihe  von  60  Millionen  Fr.  aufzunehmen,  für  deren  Verzinsung  und 
Amortisation  der  französische  Staat  die  Garantie  übernahm.  Von  diesen 
60  ^Millionen  waren  48  für  den  Bahnbau  bestimmt. 

Der  Kanal  von  Tamatave  bis  zum  Vohitra  ist  von  einer  Aktiengesell- 
schaft gebaut  worden. 

Der  provisorische  Automobilverkehr  vom  jeweiHgen  Endpunkt  der 
Bahn  bis  zur  Hauptstadt  wird  von  der  Kolonie  selbst  betrieben. 

IV.  Rentabilität. 

t)ber  die  Rentabilität  der  Linie  läßt  sich  zurzeit,  da  eben  die  erste 
größere  Teilstrecke  eröffnet  wurde,  noch  nichts  sagen,  da  alle  Voranschläge 
durch  die  großen  Baukosten  über  den  Haufen  geworfen  sind.  Immerhin 
hatte  die  Bahn  1906  einen  Betriebsüberschuß  von  211  738  Fr.  bei  522  316  Fr. 
Einnahmen  und  310  578  Fr.  Ausgaben. 

V.   Wirtschaftliche  Wirkungen. 

Wirtschaftliche  Wirkungen,  die  sich  schon  jetzt  während  des  Baues 
geltend  machen,  sind  folgende :  die  Zeit,  die  zur  Beförderung  von  der  Küste 


•/Ml    llMU|».slinll     ^rrlll/mclll     \MI«I,     1^1     \n|i    JO        J/i   Tllf^l'fl    Hilf    rt        littT    I^i    --r. 

iiihI  jiiil  'l  fiif  rriHoiirii  v«  lUiir/.l  uokIimi  l)i«'  K<wli'fi  pro  T»iiini*  W'/in'ii 
hotni^rn  Ihm  hrh.Klrnm^  «hinli  Tiük^t  ir*<M»  JiMMi  Kr.,  ji-t/.t  m.  2<H)  Fr., 
davon  ca.  7^  Kr    für  «liu*  Irt/lo,  noch  IuiIiiiIomi*  Kiiick      I)i««  K«wl4*n  wi«nI«Mi 

Mich   na<'h   Krrtii^htrlhiii^  der   Kühn   ihm  h   hrdcntnid   viTinirifliTh 

Als  Nvirtsrhafth«  Ih'  l''«»l).'cn,  du-  nich  t^fMt  nach  KiTti^Hli'lhinj<  «li-r  Üiilm 
^rhriwl  MUH  heil  k«"niMrii.  wird  ii  a  iiaincntlich  eine  llchiin^  der  hinduiri- 
schnll  heheii  rrodniJ  inii  eiwailel,  iln  nirh  nun  enie  j^roÜe  Zahl  hi-'«  """r 
Trümer  /.nweiKh'ii  Umiiii,      Die  AiiMfiihr  (U'h  Landi*H  hat  nieh   iihrij^en  n 

Hoit  l((*ginn  (h*^  Hauen  aiilieronh*ntheh  ^iit  entwickelt,  niindieh  um  en. 
2ß()%  zui^cnoiiiiiHn. 

( Joldhcr^haii  iiikI  Kaut.schuUj<e\vinnun^(  werden  Mi<'h  voraUMMJc-htlich 
nach  b'crl  i^'slclhm^  «h-r  Mahn  sehr  steigern  hiMsen  Ferner  int  In-merk' 
wert,  <hiM  (h'r  Aiilwiii  von  Kcis  im  liinnenhinde  [»erh-utend  zu^'enorui.,.  ,, 
halu»,  da  seil  N'crrin^'cnin)^  (h'r  Frachtkosten  (he  OntkÜMte  ein  j^uten  Ah'^atz- 
^(»hiel  (hifiii  hihh»t,  wiihrend  »iü  früher  iliren  liedarf  hilhger  auM  Saigon 
hozog. 

VI.   Strat<*i;is<'h-|M»htisrh(>  Itcdciitinii;. 

Die  stratrgischt^  und  pohtischc  Mc(hiitung  der  Kahn  in  dem  kaum  unter- 
woitcncn,   von  einer  kriegeriselien   Bev()lkerung  hewolinten  Lande  war  für 

den    Fnlschhil.i   eines   hahhgcn    l^ahnl)aues   mit hestimmend. 

5.  R^union. 

1.   Entwiekhni:;  iiiui  Stand. 

In  dtMi  Jahren  ISTi)-  1S82  w  in*de  auf  der  Insel  von  einer  ( JesellscJiaft 
unter  Zinsgarantie  des  französischen  Staates  ein  Hafen  und  in  \'erhindung 
(lamit  eine  zwei  Drittel  der  Insel  umfassende  Küsten})ahn  gebaut.  Die 
enge  Verbindung  mit  dem  finanziell  mißglüekten  Hafenhauunternehmen  ist 
für  die  Eisenbahn  verhängnisvoll  geworden;  die  Verbindung  mit  der  Privat- 
gesellsehaft  hat  dem  Mutterlande  viel  Geld  gekostet,  und  die  Regierung 
hat    ihret\\ etilen   heftige   Angriffe  erfahren. 

im  Jahre  1875  war  die  Konzession  zum  J^au  des  Hafens  und  der  Bahn 
erteilt  worden.  Die  Kolonie  gewährte  dabei  eine  .30jährige  Subvention. 
Hauptsächlich  half  jedoch  das  Mutterland  zur  Finanzierung,  indem  es 
eine  Zinsgarantie  von  5^2%  übernahm.  1879  wurde  mit  dem  Bau  von 
beidem  begonnen.  Aber  nur  die  Eisenbahn  wurde  bis  1882  programmäßig 
und  ohne  allzu  starke  {""berschreitung  des  Kostenvoranschlags  fertig  und 
auch  eröffnet.  Die  Hafenanlage  dagegen  erschöpfte  die  Mittel  der  Gesell- 
schaft gänzlich,  ohne  fertig  zu  werden.  Da  übernahm  1887,  wie  für  diesen 
Fall  ausbedungen,  der  Staat  die  Hafenanlage  und  Bahn,  erstere  unfertig, 
letztere  in  schlechtem  Zustand.  An  der  Bahn  mußten  fortwährend  Ergän- 
zungsarbeiten vorgenommen  werden;  der  völlige  Ausbau  des  Hafens 
kostete  noch  ^lillionen.  Außerdem  war  für  eine  hohe  Verzinsung  zu  sorgen. 
Unter  diesen  Umständen  war  seit  1888  jedes  Jahr  ein  Staatszuschuß  von 
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üIhm'   '2  MillioiH'ii    Kr.    /iir  Aiifrcclil«*!  luili  iin^  ijih   l;<tnrliH   imk)    \U-/.ii\A\nm 
«In    j.'jirniil  inlcii   Ohiij/at  ionni   inili^. 

I  >ir  Liiii^M-  (|i  I  r.iliii  luliji^'l  Hi-if  IMH'J  im  \.  <  i  i  mli  i  f  \'JI\,'2(i  km  I>n* 
Spur  int    1   in. 

II.    Kill   iiimI  Kclrii'l). 

|)i«-  ruiiilvostrii  \nii  ll.ilrii  iiml  r.aliii  \n'\r\infu  /iiHaniriicii  liiM  31.  l)i*- 
/rinlMi  ISHS  rn.  r»(l  .Milliotun  l''r  .  «l-iNnii  ••nl  fuUrn  iitif  dm  Ifiifcn  37,4.  auf 
dir    r.,iliii   Hill    lsi;   Milliniirn    i''i      d     li     |tiM   KiloiiH'trr  rn.    1  IIMKK)  M. 

IM.    I  nlniirliiiiiiii^^roiiii. 

|)i('  llaliii  iM'liiidcl  sjcli  ikmIi  ininiri-  in  ntaat  lir|M-rn  lirtrifh,  da  d«T<'n 
rixMiudiinr  diiicli  die  Kolonir  hi.slin-  an  l"'inan/,fra^cn  j^csclM'itcrt  \hI.  |)ii- 
Ansichl  '\M  nllj^'rinrin,  dal.i  das  j^^an/r  X'rrkrlirMunlrrni'hnH'n  IhmiU*  wi««4'fit- 
lich  andcis  d.iständr,  wenn  <•  di«-  Knionio  von  v<»ridKTfin  wlbwl  in  clif 
llaiid    t^ciinnnncii    halte. 

I\.    Knilaliililat  «Irr  Kahn. 

|)i(»  Uahii,  die  ja  lianplsäclilicli  /.iii  .\ut /harniacliiin)^  d<*s  llafcnn  j^i»- 
Itant  wnidc.  Irill  im  Klal  rnn*  zu.sainrncn  mit  diesem  auf.  I)a.s  (icnanit- 
unternehnieii  luingt  j<'t/t  Ret riehsühcrschüsHo;  im  Pitatsjalir  lÜOfi  iH-iicfcn 
.sicli  iWc  !>('(  liehsiMiuialiincii  ant  2  2.'U  (K)()  l^'r.,  denen  Betriehsaiisgal>en  von 
1  7SS  222  Fr.  get^en überstanden.  Der  (M)ersc'luiß  von  ca.  44r)  0(K)  Fr.  reieht 
aber  nicht  aus,  um  (h  ii  Zinsendi(Mist  der  staatlieh  garantierten  Anleihen  von 
45,4Mini()nen  l^'r.  /u  \eisehen.   l'iS  war  daluM- ständig  ein  Staatszusehuß  luitig. 

Die  lMiuiahm(Mi  i\vv  b^iscMihahn  allein  stiegen  von  durchsehnittlieh 
ea.   SOOOOO  Fr.    ISSli— ISSi)  auf  ea.    1  150  (MM)  Fr.    1901—1903. 

D(M*  Hetriebsiihersehuß  von  2U)0Fr.  pro  Kilometer,  d.  h.  von  ca  280  000 
Fraid<  für  die  ganze  Strecke  im  Jahre  190(),  bedeutet  eine  Verzinsung  von 
ca.    1,'>*\)  des  auf  die  Bahn  verwandten  Kapitals. 

Finer  der  Hauptgründe  für  die  wenig  befriedigenden  Krgebnisse  der 
Rahn  ist  in  der  wirtschaftlich  schlechten  Lage  der  ln<el  zu  suchen,  die 
häufig  unter  Zyklonen  zu  leiden  hat  und  deren  Hauptkultur,  der  K(jhr- 
zuckerbau,  immer  weniger  rentabel  wird.  Wenn  trotz  der  vermin- 
derten Ausfuhr  der  Insel  die  Bahn  nicht  wesentlich  abnehmende  Einnahmen 
hat,  so  kann  daraus  mit  Recht  geschlossen  werden,  daß,  wenn  nicht  diese 
ojanz  unerwartete,  verhängnisvolle  Wendung  in  den  gesamten  Wirtschaft- 
liehen  AVrhältnissen  der  Insel  eingetreten  wäre,  auch  die  Bahn  sich  finan- 
ziell bedeutend  günstiger  entwickelt  hätte. 

6.  Mauritius. 

I.   Entwiekhniir  und  Stand. 

Schon  1886  baute  der  Staat  mehrere  kleine  Stichbahnen,  die  seither 
nur  um  kleine  Nebenstrecken  vermehrt  worden  sind.  Privatbahnen  gibt 
es  auf  der  Insel  nicht.    1905  waren  131.5  encrl.  Meilen  =  210  km  in  Betrieb, 
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davon   121,5  engl.  Meilen  =  194  km  normalspurig  (1,44  m)  und  10  engl. 
Meilen  =  16,1   km  schmalspurig   (61   cm).      Letztere   ist  eine  Forstbahn. 

11.   Bau  iiiid  Betrieb. 

Die    Baukosten    für    die    121,5   Meilen    Vollspurbahn    betrugen    bis 
jetzt  771  649  £  =  15,6  Miüionen  Mark,  d.  h.  ca.  80  000  M.  pro  Kilometer. 
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HI.  Unternehmungsform. 

Die  Eisenbahn  wird  von  der  Kolonie  verwaltet,  deren  Etat  seit  Jahren 
mit  einem  Überschuß  abschließt.  Die  schweren  Zyklone  der  Jahre  1903 
und  1904  richteten  an  der  wichtigen  Zuckerernte  sowie  durch  teilweise 
Zerstörung  der  Bahnanlagen  großen  wirtschaftlichen  Schaden  an,  so  daß 
der  Etat  1904/05  mit  einem  Defizit  abschloß. 


IV.    Hcillaliililal   iiiiil   wirlsrliiirilirlir   W  irkiiliKiMi. 

I)i(  liilriij^iHMHi'  i|i  I  li.ilm  hiihI  -«In  lMfrH*<lij<i'ii<l ;  nio  liiilM«n  nich 
inshfsoiMliT«'  für  l!MH/Oft  tiv^i'ti  all«  IhiImtimi  Kr^i'^fiiniM«  grholMMi  und 
iVu'H,  olij^ln.  Ii  (hm  W'irlmImflsJMlir  M.mU  (»r»  für  dii*  ltuM*l  diin-h  rli««  ViT- 
liällnisHc  niil  <l<  in  /iicUrniiaf  kir  kiMii  j^iiiiHtiKOM  war.  AlliTdiiiK»«  Imtt«  di<* 
KmIiii  ini  .laliir  hMHi  Ol  rill  |)ifi/it  aiif/iiNvi'iK«MJ.  d/u^  hImt  auf  da^  nr-hon 
nwjiliiitc  /ii-ainiiirrilutffM  hcIiw  rrcf  (IiikIi  dir  Zyklnm-  viTiirHii<-hti'r 
Scliiidtii  /.iiiiiclv/iil  iiliicii  ist. 

Dir  HjiIiii  dirnl  liMii|»lsiichli(  li  d<iii  'IVansport  von  ZurkiT  nun  dt'tn 
liiiiri  n  an  «In  |\  n  Ir  I  )a  pdc  nm^M-hantr  Liinr  rinr  rrlirliliche  iSUMj^iTunj^  der 
/iicUci  l»i(M|iiUlinn  Ml  (lern  ImI  ullrnd«  n  In/irk  /iir  l''<»l><<' liutt«»,  moII  rnit  drrn 
Hau  \nn  /w  rij^'liinrn  l<»r  1  jj;rlaliirn  \Nrnl<ii 

7.    Britisch-Somali- Protektorat. 

Das  Sonialiland  liat  Urnir  Kis<*!d)almcn.  \'<»n  dm  funt  Hiifrn  de»* 
Landes  wai  dir  v«»n  Zaila  nn  wichtiges  Durclij^angstor  für  drn  H;ind<*l 
mit  Ahrssiincn.  jedoch  hal  cv  in  (h-n  Ict/.lcii  Jahren  Htiindij^  an  Bedeutung 
ahgcMoinincn.  AU  l'isachc  hierfür  wird  (his  Fehh-n  «'iner  Kisenhahn  h/w. 
i\vv  wachseruh'  N'cikchr  aiil"  (h'i-  Iran/r.-^ischen  Djihouti  Harnir-I'ahn  an- 
«XCijrehen. 

Der  (;esam(han(h'l  sieht  im  Jahre  IlMi.')  nach  einer  IVricKle  dos  Auf- 
schwungs wieder  auf  derselben  H(')he  wie  im  Anfang  der  neunziger  Jahre. 


8.  Französisch-Somali  und  Abessinien. 

I.    Kidwicklinu;  und  Stand. 

Der  erste  l^eweggrund  für  die  Besitzergreifung  der  Bomaii-Kcjlonie 
durch  Frankreicli  war  dvv  W'unscli,  einen  Stützpunkt  an  der  Straße  nach 
Ostasien  zu  besitzen. 

Der  Bau  der  äthiopischen  Eisenbahn  (Djibouti — Harrar)  hat  ein  aus- 
gedehntes Hinterhuid  erschlossen  und  damit  die  Möglichkeit  gegeben, 
Djibouti  zu  einem  wichtigen  Handelszentrum  zu  machen. 

Am  9.  März  1894  gewährte  Menelik,  Kaiser  von  Abessynien,  dem  Fran- 
zosen Chef  neu  X  und  dem  Schweizer  Ilg  das  Privileg,  eine  Eisenbahn  von 
I^jibouti  an  den  Weißen  Nil  zu  bauen. 

Da  die  Kopfstrecke  der  Linie  auf  französischem  Gebiet  lag.  mußte  die 
Erlaubnis  zum  Bau  von  der  französischen  Regierung  eingeholt  werden,  die 
sie  auch  gewährte.  Gegenwärtig  ist  der  erste  Teil  der  Bahn  fertiggestellt, 
doch  hat  man  als  ihren  Endpunkt  nicht  Harrar  selbst,  sondern  wegen 
technischer  Schwierigkeiten  Dire-Daoua  bei  Harrar  gewählt.  Mit  dem  Bau 
war  1897  begonnen  worden,  der  derzeitige  Endpunkt  wurde  1903  erreicht. 

Seitdem  stockte  der  Weiterbau  wegen  politischer  Schwierigkeiten. 
Durch  den  Vertrag  vom  13.  Dezember  1906  zwischen  England.  Frankreich 
imd  Italien  wurde  der  Weiterbau  der  Eisenbahn  in  der  Weise  gesichert, 
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daß  die  Compagnie  imperiale  dCvS  chemins  de  fer  ethiopiens  eine  zweite 
Sektion  von  Dire-Daoua  nach  Addis-Abeba  baut,  daß  die  dritte  Sektion 
von  da  nach  Gambela  zum  Anschluß  an  die  Kap — Kairo-Bahn  zwar  auch 
von  der  genannten  Gesellschaft  gebaut,  aber  unter  englische  Kontrolle  ge- 
stellt wird.  (Vgl.  Kartenskizze  S.  88).  Auch  diese  Abmachung  wird  aber 
umgeändert  werden  müssen,  da  die  Gesellschaft  seitdem  ihre  Zahlungen 
eingestellt  hat. 

n.    Bau  und  Betrieb. 

Die  Bahn  hat  eine  Spurweite  von  1  m.  Große  Schwierigkeiten  waren 
beim  Bau  nicht  zu  überwinden.  Die  Baukosten  beliefen  sich  auf  35  Millionen 
Frank  =  28  MiUionen  M.    90  000  M  pro  Kilometer. 

III.  ünternehmungsform. 

Der  Bau  der  Bahn  wurde  den  unter  I  genannten  beiden  Ingenieuren 
übertragen,  welche  die  Compagnie  imperiale  des  chemins  de  fer  ethiopiens 
gründeten.  Sie  erhielt  weder  eine  Subvention  noch  Zinsgarantie,  sondern 
nur  das  erforderliche  Bauterrain  und  das  Recht,  von  allen  auf  der  Eisen- 
bahn zirkulierenden  Waren  einen  Zoll  von  10%  ad  valorem  zu  erheben. 
Nun  geriet  die  Gesellschaft  aber  1902  in  finanzielle  Schwierigkeiten.  Um 
nicht  England  einen  bestimmenden  Einfluß  auf  die  Bahn  gewinnen  zu 
lassen,  sah  sich  Frankreich  genötigt,  einzugreifen.  Unter  Staatsgarantie 
gewährte  das  Protektorat  der  Somaliküste  für  50  Jahre  vom  1.  Juli  L902 
ab  eine  jährliche  Subvention  von  500000  Fr. 

Menelik  verweigerte  indes  seine  Zustimmung  und  verbot  die  Weiter- 
führung des  Bahnbaues.  Die  Folge  der  schon  erwähnten  Verhandlungen 
im  Laufe  des  Jahres  1906  ist  ein  energisches  Eingreifen  der  französischen 
Regierung  gewesen,  wodurch  die  Absichten  zur  völligen  Internationali- 
sierung der  Bahn  verhindert  und  der  Bahnbau  in  das  Innere  Abessiniens 
mit  Unterstützung  der  französischen  Regierung  fortgeführt  werden  soll; 
nur  die  Anschlußstrecke  an  die  von  Ägypten  her  zu  bauende  Bahnlinie 
wird  unter  englischem  Einfluß  stehen. 

l\,  Rentabilität. 

Über  die  Rentabi  litäts Verhältnisse  der  Bahn  liegen  noch  wenig  ver- 
bürgte Daten  vor.  Die  Verzinsung  soll  1903  0,06%  und  1904  0,4%  betragen 
haben.  Die  Gesellschaft  konnte  dabei  nicht  bestehen  und  sah  sich,  wie 
schon  gesagt,  zur  Zahlungseinstellung  gezwungen. 

y.   Wirtschaftliche  Wirkung. 

Nicht  nur  der  Rentabilität,  sondern  auch  der  wirtschaftlichen  Wirkung 
der  Bahn  stand  von  Anfang  an  der  Umstand  entgegen,  daß  Menelik  1897 
mit  England  einen  Vertrag  abgeschlossen  hatte,  dessen  Artikel  3  lautete: 
Die  Karawanenstraße  zwischen  Zeila  und  Harrar  über  Guildessa  bleibt 
in  ihrem  ganzen  Verlaufe  für  den  Handel  der  beiden  Nationen  geöffnet. 


—     8ft 


—     86     — 

Dazu  trieb  die  Gesellschaft  eine  Tarif politik,  welche  die  Bahnfracht 
teurer  machte  als  die  Kamelfracht. 

Trotz  der  größeren  Schnelligkeit  und  Sicherheit  ghch  die  kurze  Bahnlinie 
diesen  Unterschied  bisher  nicht  völlig  aus.  Es  kamen  also  bisher  nur  solche 
Produkte  in  Betracht,  welche  wegen  ihrer  Schwere  oder  ihrer  Billigkeit  die 
Kosten  des  Transports  durch  Kamele  nicht  vertragen.  So  beläuft  sich  z.  B.  die 
Ausfuhr  von  Häuten,  die  früher  ganz  geringfügig  war,  jetzt  auf  3  Millionen  Fr. 

Für  die  wirtschaftliche  Erschließung  des  Landes  hat  die  Bahn  in  ihrer 
jetzigen  Gestalt  noch  nicht  viel  tun  können.  Sie  durchquert  eine  wüsten- 
ähnliche Gegend  und  erreicht  kaum  den  Rand  fruchtbarer  Gebiete.  Alles 
hängt  bei  ihr  von  ihrer  Fortsetzung  ab.  Da  diese  gesichert  ist,  steht  ihr  eine 
größere  Zukunft  noch  bevor.  Von  ihrer  Existenz  hat  bis  jetzt  den  größten 
Nutzen  der  Hafen  Djibouti  gehabt. 

Die  steigende  Bedeutung  Djiboutis  als  Ausfuhrhafen  macht  sich,  trotz 
der  oben  angeführten  Hindernisse  von  Zeila  stark  bemerkbar.  Der  Total- 
handel von  Zeila  ging  von  92,81,261  Rs.  (1901/02)  auf  69,68,394  Rs.  (1905/06) 
zurück. 

VI.  Politische  Bedeutung. 

Die  Eisenbahn  hat  Frankreich  bis  an  die  Grenze  von  Abessinien  ge- 
führt und  seinen  wirtschaftlichen  Einfluß  dort  erhöht,  in  ähnlicher  Weise, 
wie  dies  die  geplanten  Eisenbahnen  von  Ägypten  her  für  England  tun  sollen. 

VII.   Projekte. 

Die  Bahn  mit  ihrer  durch  den  oben  erwähnten  Staatsvertrag  beschlossenen 
Fortsetzung  über  Addis- Abeba  zum  Weißen  Nil  wird  die  reichen  Gebiete 
Abessiniens  erschließen.  Weiterhin  soll  die  Bahn  nach  französischen  Plänen 
dereinst  das  Mundstück  der  großen  ost- westlichen  Transsaharabahn  sein, 
die  bei  Dakar  in  St.  Louis  beginnend,  längs  des  Senegal  und  Niger  fort- 
geführt, einmal  Ost-  und  Westafrika  miteinander  verbinden  soll,  ebenso  wie 
auch  die  Bahn  Kap — Kairo  Abessinien  berühren  wird. 


9.  Erithrea  und  Italienisch- Somali. 

I.   Entwicklung  und  Stand. 

Im  Jahre  1887  wurde  der  Schienenweg  von  Massaua  bis  Saati  in  einer 
Länge  von  24  km  fertiggestellt.  Obwohl  man  sich  in  den  folgenden  Jahren 
viel  mit  Projekten  beschäftigte,  wurde  der  Bau  der  Eisenbahn  erst  im  Jahre 
1900  wieder  aufgenommen  und  zunächst  8  km  bis  zur  Station  Mai-Athal 
fortgesetzt.  Seit  dem  Jahre  1901  wurden  neue  Vorarbeiten  ausgeführt, 
wonach  die  zu  bauende  Linie  bis  Amara  (115  km)  durchgeführt  werden  soll. 

Im  September  1906  waren  im  ganzen  76  km  in  Betrieb. 

II.  Bau  und  Betrieb. 

Die  Baukosten  für  die  gesamte  Strecke  sind  auf  25  MilHonen  Lire  ver- 
anschlagt.   Wegen  der  großen  technischen  Schwierigkeiten  haben  einzelne 


H7     — 

Tcilr   riM-lir  nU   200000   i    pn*   Kiloiiii*ti*r  ^«^ktmt^t,  obwohl  cJiii  S|iurw4Mt45 
nur    I    III   hrtr'i^t' 

IM.  i\.    I  iitcrticIiiiMitiL'^foriii   iiinl   KcfitnliililUt. 

Dir  Kaiui  im(  cinr  Mihi arhaliii,  dii'  ahn  aiK  h  Im  dan  l'ijlflikiiiii  ^•'oiind 
wni'dr  V\n'\  Miiiiialiiiicn  iiiiii  Hrt  r  iciiHaiiH^riilMMi  Hind  /alili-iiaii^alM'ii  nicht 
wciln    \  riollnil  hehl    wnnlni. 

|)m-  lünkiitiltc  «Iri  Kolonie  iiikI  die  AiiH^iilxMi  hahiiH.'iiTt«*!!  hHir»  0<( 
Hill  1»  TlMHMM»  £.  hn  Koluiiir  l.nu  liti-  «iiivoii  Holhn!  auf  2  41»H  2<H»  ♦  I ).  i 
/lis«-lnii;    dr      Miillrilaiidrs    iH'trilJ^    7  2:J0  MOO    » 

|)ir  h'jiikiiiillc  (1(1  Kolonie  liahcn  >^<'g<*n  I'.miooI  eint*  .SUmk«tiiiik  «t- 
l'aliicii,  (»liiic  dali  de!    Anlcil  dci    l'aliii  dalwi  /ii  crUcnneri  wiire. 

\.    NVirt.H<lianiirlir  \Virkini(;. 

|)('i  Handel  dci  Kolonie  ist  si-il  i'JOO  /,iiriiek|^M'^j»,n^en  und  nur  l'JOt 
niiKedeutend  ^'esjie^r,.,,  |«)()|  Ix't ru^  er  ea.  lOK,  MilliorH-n  Lire.  Kh  fehlen 
fii?*s  (M'sle  noch  last  alle  \'oil>edin^nn^<'n  dafiii",  mii  dry  lialin  einen  wirt- 
sehatdiclien  Weil  /n  xcileilicn  ( )l>  die  (loldrninen  Ix-i  Asrnara  Hedentunj< 
erlan^^en    weiden,    steht    noch    dahin.  * 

\\.    Sll;ilri,Ms<'li-|M>lilis(lie   IhMlciilillii:. 

Hie  Stiehhalm  wnide  he^^onneii.  als  Italien  heah.siehti^U*,  meinen 
kolonialtMi  l>esi(/  nach  .\hessinien  hin  /u  erwciteiri  und  hatte  zunächst  nur 
eiiKMi    militärischen   Z\\(M'k. 

MI.    rrojckh'. 

Die  Verlängerung  der  Bahn  his  Asniara,  dem  derzeitigen  Regierungs- 
sitz, ist  in  Angriff  genommen  worden.  Oh  aher  ein  weitergellendes  Projekt 
die  Linie  nach  Tigre  (läO  km)  durch/uf (ihren,  zur  Verwirklichung  ge- 
hraeht  werden  wird,  ist  noch  nicht  entschieden,  auch  wenig  wahrscheinlich. 
Denn  es  ist  kaum  zu  hoffen,  daß  der  äthiopische  Handel  diese  Linie  den 
schon  eröffneten  oder  in\  Hau  hegriffenen  englischen  und  französischen 
Eisenbahnen    vorziehen   würde. 

Die  italienische  Somaliküste  ist  ein  noch  wenig  erforschtes  Land. 
Eisenbahnen  hat  sie  noch  nicht. 


10.  Ägypten. 

I.   Unterägyptische  Eisenbahnen. 

L   Entwicklung  und  Stand. 

Die  erste  Linie  von  Alexandria  nach  Kairo  wurde  im  Jahre  1852  be- 
gonnen und  1856  in  Betrieb  trenommen.  Beim  weiteren  Ausbau  des  Eisen- 
bahnnetzes  ließ  die  Natur  keinen  Zweifel  in  der  Wahl  der  Trace.  Es  war 
eine  Notw  endigkeit,  alle  Teile  des  Nillandes  mit  der  Küste  zu  verbinden : 
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man  mußte  den  von  Stromschnellen  unterbrochenen  Fluß  ersetzen,  um  die 
Produkte  des  Innern  nach  Alexandria  zu  bringen. 

Mit  Ausnahme  der  Sackbahn  Kairo — Suez  nahm  man  die  Normal- 
spur 1,44  m.  Dadurch  erscheinen  diese  Eisenbahnen  mehr  wie  eine  Er- 
weiterung des  europäischen  Bahnnetzes. 


Nach  ,,The  African  World  and  Cap — Caiiro  Express"  vom  16.  Februar  1907. 


Das  ursprüngliche  Netz  ist  in  den  letzten  Jahren  zuerst  durch  den  Bau 
der  Sackbahn  Port  Said  bis  Ismailia  (enge  Spur),  erweitert  worden,  die  den 
großen  Mitelmeerhafen  mit  Kairo  und  Suez  verbindet,  dann  durch  die  Ver- 
längt^rung  (1897  fertig)  der  dem  Nil  parallel  laufenden  Linie  bis  Keneh 
(Normalspur).  Zur  selben  Zeit  begann  eine  Privatgesellschaft  von  Keneh 
aus,  den  Bau  einer  Bahn  von   1,067  m  Spurweite  nach  dem  oberen  Nil. 
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DU'Hi'  Iwilm,  (Im-  vhIIiicIiI    «imnal  «inrH  '^llJ^^•^  ««in  (ilii-d  «Irr  ^roU«*!!  Kiip 
KjiirohHlin  H^iri  wird,   iTioicIitr  AMMiiiin.    S<»  ImI  \wuiv  «lii«  KiM4'iilm)iiiv«*rliiii 
Hiiii^   /winrli«  II    \lr\jirnlini    iiinl   Ahhimri   (  UM)!' kiir)   vollMtiiiHli^   Uvrnt^U'Wt . 
ZwiMclifii    Ahhiimii    iiikI    WjuIi  Ihiltn    1^1    iiiiH   (iriindiri   di-r   wirtMrltaftliclM'ii 
S(^ll)HläiHli^'Uril   <lrs  Sudan    imd  di  r   IImIiii  /ihm    Itnlni   Mi-i  r  \}\n  ji-tzt   ki'ifw 
Misridiiilm   j.'cl»aiil    wnrdm 

II.  IM.    Hau,  Itrlricl»  iiikI   I  iilcriKliiiiiiimMforiii. 

In  ,\^\|)l(  II  l)c  ttlicii  Staal^haliiHii    und   l*riviit  lmliin-ii  n<'lN'ncifiiiiid«T 
Phrr  das  Slaatsl>alms\  sinn  Hpricht  mIcIi  Lord  CVoiin^r  auf  (Jnincl  c1«t  Kr 
lalmin;j,  in   \l'\|»I«i>  m  nmin  Hcinrr  iMTÜlirnli-n  .laliMMlMTidit«*  iilwr  Aj4yj)t<'ii 
so  ans.  dali  «  r  /war  Anlwin^rr  drs  Privat  ludiii.syMtfinM  nei,   iiuU'h  hält  vr  !•»♦ 
docli  liii- ^'claliilicli    dir  Staiitshalmrn  A^'vpti-ns  in  Privatunlrrni'lirnrn  um 
/.nwandrin.     Mr  ;^il>l  /.wjir/n.  daß  ein  Privat  nntrrnrhrnrn  d<-n  P»«-t  ri«-l)  im-lir 
nach    kanlrnännischcn    ( Ji  nndsät/cn    jji.staltcn    nn<l    dadnnli    dir    Krtraj^'^ 
taln«^d<(M(  erhöhen  kcMiiie,   he/weifelt  aber,  dali  dieses  dein  Pnhhkinn  zu^ut<* 
Uornnirii    \\iii(h-       N.ich   ('lomeis  Ansicht    ist   das    Privat hahiiHyHtrm   nur 
dann    tili    die    All^enieinheil    niit/hch,    wenn    t\\r    P.;din»ii    die    Konkurn-n/ 
andcicr    P.ahnen    /.n    liiichlen    und    d.inaeh    ihre    Pohtik    /ai    regeln    IuiIhmi. 

Ks  W('!(h'n  iihiit^M'iis  scharte  N'orwiiilc  j^ej^en  die  Staatsschuldcnkorn 
inission  erhohen,  (h'i-cn  S|)arsainkeit  in  den  vertlossenen  Jahren  die  L'r.->a<he 
d(M'  schlechten  licschal'tenheit  dvv  ägyptischen  Kisenhahneii  gewesen  sei. 
Im  Jahre  IDO.")  wurde  das  gesamte  ägyptische  Kiseid)ahnwe.sen  einem  Kisen- 
hahnministerium  unterstellt.  Ks  bestehen  in  Ägypten  92")  km  Staatshahnen 
mit  c'\ucu\  investierten  Kapital  von  15  400  ()()()  £  und  ca.  2:J27  km  Privat- 
hainien  (einschliel.Uich  l\leinl)ahnen)  mit  einem  investierten  Kapital  von 
1  (>r):n)00  £.  Die  BaukosttMi  hei  ersteren  stellten  sich  auf  i:{4  400  M  pro 
Kilometer  im  Durchschnitt,  wobei  jedoch  zu  bemerken  ist,  daß,  wie  gesagt, 
ihre  Spurweite  Normalspur  (1,4.S5  m)  ist,  mit  Ausnahme  der  Linie  Keneh- 
Assuan  (213  km)  mit  Kapspur. 

Die  Kosten  zum  Ran  dei"  Privatbahnen  beliefen  sich  im  Durchschnitt 
auf  .S6  300  l\r  pro  Kilometer. 

IV.   Reutiibilität. 

Während  der  letzten  Jahre  haben  sich  die  Staatsbahnen  mit  8,2%  und 
die  Privatbahnen  durchschnittlich  mit  5,2%  verzinst. 

Den  indirekten  Nutzen  der  Eisenbahnen  kann  man  auch  aus  den  ge- 
steigerten Einnahmen  Ägyptens  ermessen.  Betrugen  diese  1881  9  330  000  £, 
so  erreichten  sie  1906  15  200  000  £. 

y.   Wirtschaftliche  Wirkungen. 

Die  wirtschaftliche  Bedeutung  der  Eisenbahnen  für  Ägypten  darstellen 
wollen,  hieße  einen  großen  Teil  der  wirtschaftlichen  Entwicklung  Äg\']Dtens 
überhaupt  schildern.  Auf  die  gewaltige  Steigerung  der  Staatseinnahmen 
wurde  eben   schon  hingewiesen.     Während  des   für  diese  zum  Vergleich 
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herangezogenen  Zeitraumes  ist  die  Einfuhr  Ägyptens  von  8  921000  £  auf 
26  346  000  £  und  die  Ausfuhr  von  16  074  000  £  auf  27  650  000  £  gestiegen, 
<^in  Aufsehwung.  dessen -Kontinuität  noch  durcli  keinen  ernstlichen  Rück- 
schlag unterhroclicn   wurde. 

VI.   Strategische  und  politische  Bedeutung'. 

Wie  mit  dem  Fortschreiten  des  Schienenstranges  sich  die  faktisch  be- 
stehende Herrschaft  Englands  in  Ägypten  befestigt,  wie  die  Vernichtung 
des  Mahdistenreiches  nur  durch  die  Möglichkeit  der  Bahnbenutzung 
verwirklicht  werdeii  konnte,  ist  welthistorisch. 

2.   Oberägypten  und  Sudan. 

I.    Entwicklung  und  Stand. 

Die  Sudaneisenbahn  ist  die  Verlängerung  des  ägyptischen  Eisenbahn- 
netzes nach  Süden.  Schon  der  Khedive  Ismael  Pascha  ließ  im  Sudan  einige 
Bahnen  erbauen.  Aber  der  Geldmangel  und  die  mahdistischen  Unruhen 
hielten  die  Arbeiten  ziemlich  früh  auf. 

Erst  als  1896  England  die  Zeit  gekommen  glaubte,  um  die  mahdisti- 
schen Unruhen  zu  unterdrücken,  wurden  die  Arbeiten  wieder  aufgenommen. 
Es  erschien,  um  den  Vormarsch  Kitcheners  überhaupt  möglich  zu  machen, 
als  dringendste  Aufgabe,  den  Schienenweg  von  Wadi-Halfa  nach  Karthum, 
dem  Mittelpunkt  des  Mahdismus,  zu  legen.  Man  legte  die  Bahn  von  Wadi- 
Halfa  ausgehend  quer  durch  die  nubische  Wüste  bis  Abu-Hamed,  von 
dort  aus  den  Fluß  entlang  bis  nach  Khartum.  Die  Arbeiten  begannen 
Ende  des  Jahres  1896,  wurden  von  Soldaten  und  Hilfstruppen  der  britischen 
Armee  ausgeführt,  geleitet  von  englischen  Offizieren  und  bezahlt  von  Vor- 
schüssen, die  England  der  ägyptischen  Regierung  gemacht  hatte.  Das 
Werk  bekam  so  den  Charakter  eines  militärischen  Unternehmens. 

Ende  1899  zog  Kitchener,  der  Sieger  von  Omdurman,  in  Khartum  ein. 
Am  4.  Januar  1900  wurde  die  Bahn  von  Khartum  dem  Verkehr  übergeben. 
930  km  Eisenbahn  (1,067  m  Spurweite)  waren  in  wenig  mehr  als  3  Jahren 
vollendet.  Gleichzeitig  wurde  eine  jetzt  wegen  Baufälligkeit  wieder  ge- 
schlossene Sackbahn  von  Wadi-Halfa  nach  Dongola  und  jüngst  zur  Um- 
gehung des  vierten  Kataraktes  die  Bahn  Abu-Hamed — Merove  gebaut. 

II.,  III.  und  ly.  Bau,  Betrieb,  Unternehmungsform  und  Rentabilität. 

Das  Anlagekapital  der  Bahn  Wadi-Halfa — Khartum  betrug  1  Million  £ 
Ursprünglich  war  sie  eine  rein  strategische  Linie  und  auf  ihre  baldige 
Rentabilität  wurde  nicht  gerechnet.  Schon  vom  zweiten  Jahre  ihres  Be- 
stehens an  haben  indes  die  Einnahmen,  wenn  man  die  Staatstransporte 
hinzuzählt,  die  Betriebsunkosten  gedeckt  und  von  da  an  regelmäßig  über- 
stiegen. Vom  Jahre  1904  an  ist  auch  ohne  Staatstransporte  eine  Reinein- 
nahme vorhanden.  Für  1904  wird  eine  Verzinsung  des  Anlagekapitals 
mit  0,51^%  berechnet,      (insgesamt  sind  in  den    1255  km  sudanesischer 


liiilini  II  (liii  Sudan  (jnv<Tiiiiii-itt  KiiilwiiyM,  ohne  ilii*  Ktri*«)"  ^'(•nrit  l'ort 
SikI-iii    :i  :ir»n()(H>  i;  invi^MÜiTt  )     INt  flMTMclmU  iIit  hihIuii-  ■  ii  Hiihfii'ii 

ImIiii^    liM»;i  Imi    171  n(Hi  i    Kiiiimliiiirii    iiikI    IIHIHHi   l    AiimkiiUmi   r>;iUNll. 

N.    NN  irlHrluifllirln«  NNirkiiiitf. 
t)ir    W  il  (Hi'lwirilirlir    l'.iiliiitiiM^   (IfT  SlldiirUMMIMlImllflMl   flir  flif*M4'V«    l^tflfl 

kiinii  ^ar  iiidil  ImmIi  ^«ihi^  <'iii^rH(|iät/l  wcnlcn.  Kliarturn  int  diirrli  flio 
Ijiiir  Wnili  Ihilfa  K  Iwii  t  um  rij/iMil  li<li  «th!  j(c*4(|iaffrn  wonlrii.  In  *Iii*  lU*- 
\(illvriiing  ist  Kiilir  immI  /iitru'drnlinl  wii'dcr  iMn^M-kt-lirt .  \)iiH  \jiiu\,  nikIi  vor 
\\(Mii)^rn  .liiliirn  dt  II  l'liiiopjicrn  ^iin/.lirli  vitmcIiIo -<rii,  liattr  irii  Jahn*  IIMir» 
rillen  l'!\|M>il  \  Mii  .'{(MMMMM!  (ü^yptiHcli)  und  <-in<n  lni|Hiit  \  oii  I  20.'<(NM)  £ 
(il^ypliscli ).  I  )ir  l'l\|inil  und  I  ni|inrt/iffiTn  v<m  d<-iii  .Mati(liMt4*naijfMtarifl 
sind  (hiinil  scIkhi  w  irdn  lni  \vfit««in  iiiHTMclirilN-n.  Zur  wirUi'haftlicIii'ii 
AusImuIc  (\t's  Landes.  iM-mndrrH  srinn  .Mincral.Hchiitzc,  IwilM-n  nicli  inchnTf* 
englische    ( icsellscluiflrii    j^rhildcl . 

Die  Minuolinrr  urrdrii  kaulkräft ij^.  Dir  Nachfrage  na«  h  liim-ni-n  und 
hauinuiillciicn  Waicn,  Kisonwar«n.  Misrn  und  Kupfrrclraht,  ZuckiT, 
'Vvv  usw.  wächst.  hic  Miscnli.iliiiKaulcn  gestatten  die  Aushn'itnnj^  di-M 
r.;inm\\  ollliaiics  im  Sud.in  l)ic  l''liiclH'  drs  hrhautrn  und  st<*ucr|)flifhtij^<'n 
AcUcrIuulcns   sticu  von    IM    M.>7  acrcs  (IlMili)  auf    MH'Jh*)  acn-s  (  H»or>). 

Die  noch  /u  hchandchi(i<'  l>ahnhnic  Athara  Port  Sudan  hat  dem  Lan<lc 
cmc  licchuitunir  «rcirchcn,  die  es  immer  mehr  als  eine  wir  t -cli.ift  li(  In-  Kinhcit 
hiMuaht»  uiiahhänuij^   von  Ägypten  erscheinen  h'ilit. 

VI.    IMojcklr. 

l^rojektiiMt  l>/.\\  .  im  Uau  begriffen  sind  die  Hahn  \\  ad-.M«'flina  längH 
(h's  r>lau(Mi  Nils  naeli  Hoscires  hzw.  (iambehi  und  Ahessinien  zum  An- 
scldul.i  an  die  Djihoutihahn.  Im  Winter  ilK)(>/()7  wurde  mit  den  Vor- 
arbeiten h(\i:;onn(Mi.  X'oraussicht  lieh  wiid  mit  dieser  Linie  einmal  die  l'ganda- 
bahn  verbunden  werden. 

Ferner  im  Bau  ])egritlen  ist  die  Bahn  von  Kordofan  nacii  Zentral- 
afrika. \'on  Kl-I)ueim  ausgehend  soll  sie  die  Okkupation  von  Darfur 
erleichtern,  das  bisher  noch  allem  europäischen  Eindringen  verschlossen 
geblieben  ist.  Die  Verlängerung  soll  zum  Tschadsee  als  sogenannte 
,, Pilgerbahn"  ausgel)aut  werden. 

3.    Die   Bahn  vom   Nil  zum   Roten   Meer. 
(Atbara— Port  Sudan.) 

Da  der  Weg  von  Alexandrien  nach  Khartum  2847  km  lang  ist,  erleiden 
Waren,  die  auf  dieser  Straße  zum  Süden  transportiert  werden,  eine  unge- 
heure Verteuerung. 

Eine  Tonne  Steinkohlen  z.  B.,  deren  Preis  in  Alexandria  27 — 3o  Fr. 
beträgt,  kostete  in  Khartum  90 — 95  Fr.  Man  entschloß  sich  deshalb,  den 
Nil  mit  dem  Roten  Meere  durch  eine  Bahn  zu  verbinden.     Diese  Strecke 
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Atbara — Port  Sudan,  welchem  eine  Länge  von  532  km  besitzt,  wurde  in 
einem  Zeitraum  von  15  Monaten  gebaut.  Die  Baukosten  betragen  für  die 
ganze  Strecke  28  610  000  M.  Als  eine  richtige  Brücke  in  die  Wüste  ge- 
worfen, ist  die  Bahn  wertvoll  nicht  wegen  der  von  ihr  durchfahrenen 
Länder,  sondern  durch  ihre  Endpunkte. 

Da  die  Linie  ,,The  Nil  to  the  red  sea  railway"  erst  am  26.  Januar  1906 
offiziell  dem  Verkehr  übergeben  wurde,  war  es  noch  nicht  möglich,  etwas 
über  ihre  ersten  Ergebnisse  zu  erfahren.  Es  wird  aber  berichtet,  daß  schon 
jetzt  der  Handel  sie  zu  benutzen  beginnt  und  Kautschuk  sowie  andere  Pro- 
dukte des  oberen  Nils  auf  ihr  verladen  und  dem  Roten  Meer  zugeführt 
werden.  Durch  diese  Bahn  wird  es  möghch,  die  zum  Aufblühen  der  Land- 
wirtschaft nötigen  Maschinen  in  das  Land  einzuführen.  Kohlen  und 
Petroleum  werden  bedeutend  billiger  w^erden,  und  Mais,  Getreide,  Durrah 
und  Baumwolle,  auf  deren  Anbau  die  Zukunft  des  Landes  beruht,  werden 
zu  einem  auf  dem  Weltmarkte  konkurrenzfähigen  Preise  das  Rote  Meer 
erreichen.  Hier  ist  durch  die  Bahn  ein  neuer  Hafen,  der  den  bezeichnenden 
Namen  Port  Sudan  erhalten  hat,  entstanden. 

Eine  blühende  Zukunft  wird  erwartet  für  die  Stadt,  die  so  glücklich 
auf  dem  Wege  von  Europa  nach  Indien  gelegen  ist. 


Zweiter  Al>-s<lmitt. 
hlis('iil);iliii|)ulit  i  sei  IC    l'jiicl  misse. 


I.    Iliituirkiiiiiu  iiiHi  St. Hill. 

|)i<'  ( i4vsi('hts|>inik((<  (In  luit  iirlKhcii  iind  politiHciich  (««•o^niphic,  fli«* 
tili"  dir  l'lut  u  i<klun)^  (U'h  K\si't\\tn\\\\\\vHvu'^  in  Afrika  von  l'^rlr-iitnnj^  niiirj, 
winden  in  (Imi  \  inans^rlirndm  iTslcn  Ahsclinitt  Imm  «Ii-i  Uarntrlhinj^  cli-r 
Knlw  icklnn^  dri  Kolonialcisrnhahm'n  in  dvu  i'inzolncn  TtTritorim  nc-hon 
\  i(lla<li  ^(»stnMli  Was  sich  /.usannncnfasscnd  für  den  j^an/i'ii  Kontinent 
iiluM'  die  Im  dt  iii  ung  ^eo^^rapliischn  und  politisilMT  Verhält  ninHe  für  die 
Knt wieklun^'  des  l^]isenl>ahtd)aues  sa^en  lälit,  kann  hier  nicht  erMchöpft, 
sondeiii  es  muß  auf  die  allj^enieitje  IJteratnr  iiher  Afrika  verwiesen  werden. 

Auch  ein  Hlick  auf  eine  oro-  und  hydroi^raphiseln'  Karte  für  Afrika 
dürfte  /um  N'erständnis  des  j^esaniten  afrikanischen  Kiserd>ahnwesens  un- 
uingänglicji  not  wendig'  s(«in.  Ks  ist  woni^  hekannt,  daü  Afrika  in  dem  Mittel 
dei'  Bodenerhebung  zu  (hii  hcu-hsten  l-lidteilen  pehcirt .  Diese  J>edeutc*nde 
Mittelh()lu*  ist  alxi  weniger  durch  wenige  Bergriesen  als  durch  die  grolif 
AusdiOinung  der  tafelartigen  Hochlänch'r  bedingt.  Man  hat  die  Form  des 
Kontinentes  Afrika  mit  einem  umgestürzten  Teller  verglichen.  Das  Innen» 
Afrikas  ist  ein  nach  Nordwesten  zu  abfallendes  Hochland,  von  welcliem  das 
Hochland  dos  Sudan,  (his  von  Abessinien,  das  von  Äquatorialafrika  und  das 
o-^tafrikanische  Seenhochland  bemerkenswerte  Teile  bilden.  Durch  diesen 
geologischen  Aufbau  Afrikas  nuissen  fast  alle  längeren  afrikanischen  Eisen- 
bahnstrecken den  Charakter  von  (Jcbirgsbahnen  l)ekommen.  Aus  diesem 
Aufbau  erklärt  sich  auch  die  verhält nismäl^Jig  geringe  Schiffbarkeit  der 
afrikanischen  Ströme  trotz  der  gewaltigen  Ausdehnung  des  Stromsystems. 
Bei  dem  Abfluß  über  den  Tellerrand  des  Tafellandes  zur  Küste  treten  die 
für  Afrika  so  charakteristischen  Katarakte  in  den  Flußläufen  ein. 

Klimatisch  ist  der  Unterschied  zwischen  dem  tropischen  und  außer- 
tropisclien  Afrika  auch  für  die  Entwicklung  des  p]isenbalinnetzes  von 
großer  Bedeutung.  Die  klimatischen  Verhältnisse  gestatten  in  Südafrika 
(etwa  vom  19'  südl.  Breite  ab)  sowohl  wie  am  Xordrand  die  P^ntstehung 
einer  Kultur,  ähnlich  der  von  Südeuropa,  und  einer  dementsprechenden 
Ausbildung  des  Eisenbahnnetzes.  Im  tropischen  Afrika  dagegen  ist  die 
Kultur  überwiegend  von  der  Eingeborenenarbeit  abhängig.  Doch  treten 
auch  hier  bedeutende  Unterschiede  in  den  einzelnen  Gebieten  hervor,  ins- 
besondere wirkt  die  Höhenlage,  wie  im  ostafrikanischen  Seenhochland  oder 
in  Abessinien,  dem  tropischen  Klima  entschieden  entgegen.  Dazu  kommt 
die  Verschiedenheit  in  der  Fruchtbarkeit  und  den  Produkten  des  Boden:? 
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und  nicht  minder  der  Unterschied  in  der  Arbeitstüchtigkeit  und  Intelhgenz 
der  Negerbevölkerung. 

Vom  Stand })unkte  der  politischen  Geographie  ist  vor  allem  die  Tat- 
sache von  ausschlaggebender  Bedeutung,  daß  der  afrikanische  Erdteil  fast 
durchweg  von  europäischen  Staaten  beherrscht,  politisch  also  fast  ganz 
europäisches  Kolonialland  darstellt.  Afrika  ist  politisch  die  südliche  Fort- 
setzung von  Europa.  Unter  diesen  Umständen  spiegelt  sich  die  Entwick- 
lung der  Verhältnisse  und  politischen  Ziele  in  den  europäischen  Mutter- 
ländern in  den  dazugehörigen  afrikanischen  Gebieten  ab.  Das  zeigt  sich 
auch  naturgemäß  in  der  Entwicklung  des  Eisenbahnbaues.  In  Frankreich 
hat  die  Idee  der  Ausgestaltung  eines  großen  afrikanischen  kolonialen 
Reiches  von  Algier  und  Tunis  bis  zum  Golf  von  Guinea  einen  guten  Boden 
bei  der  politischen  Gesinnung  einer  kapitalkräftigen  Bevölkerung  des 
Mutterlandes  gefunden,  Englands  zielbewußte  Weltpolitik  kommt  auch  der 
Entwicklung  der  englischen  Kolonialgebiete  in  Afrika  in  hohem  Maße  zugute, 
die  portugiesischen  Kolonien  in  Afrika  leiden  unter  der  verhältnismäßig  ge- 
ringeren wirtschaftlichen  Expansionsfähigkeit  des  Mutterlandes,  Deutsch- 
land schließlich,  als  mit  Italien  die  jüngste  der  kolonisierenden  Nationen, 
hatte  seine  eigenen  Erfahrungen  auf  diesem  Gebiete  noch  erst  zu  sammeln. 

Dazu  kommen  die  einheimischen,  von  den  Europäern  abhängigen  afri- 
kanisch-politischen Gebilde,  die  zum  Teil  mächtigen  Reiche  und  Stammes- 
gebiete der  Eingeborenen,  Sultanate  usw.,  deren  Verhältnisse  und  beson- 
ders Grenzen  bei  einer  zielbewußten  Verkehrspolitik  in  Afrika  auch  nicht 
übersehen  werden  dürfen. 

Daß  die  Eisenbahnen  bei  diesen  politischen  Verhältnissen  in  Afrika 
sowohl  bei  eventuellen  Konflikten  der  kolonialen  Staaten  unter  sich,  be- 
sonders aber  bei  Konflikten  mit  den  Eingeborenen-Stämmen,  eine  wichtige 
und  in  Zukunft  voraussichtlich  noch  sehr  steigende  Bedeutung  haben,  be- 
darf keines  Beweises.  Unsere  eigenen  Erfahrungen  in  Südwestafrika 
dürften  uns  diese  Bedeutung  bereits  genügend  vor  Augen  geführt  haben. 

Der  Stand  des  Eisenbahnbaues  in  Afrika  überhaupt  wird  auch  dadurch 
beleuchtet,  daß  er  mit  den  entsprechenden  Verhältnissen  in  den  andern 
Kontinenten  verglichen  wird.  Daß  der  afrikanische  Kontinent,  der  unter  allen 
Erdteilen  am  spätesten  in  die  Periode  des  Eisenbahnverkehrs  eingetreten 
ist,  heute  derjenige  Erdteil  ist,  der  in  der  prozentualen  Zunahme  an  Eisen- 
bahnen an  der  Spitze  steht,  ergibt  sich  aus  den  nachfolgenden  Zahlenreihen : 

Länge  der  im  Betrieb  befindlichen      Zuwachs  von 

Eisenbahnen  am  Ende  des  Jahres        1900 — 1904 

Länder  1900  1904  im 

ir  ^^         .  in  Proz. 

Kilometer  ganzen 

Europa      283  878  305  407  21  529  7,6 

Amerika 402  171  450  574  48  403  12,0 

Asien 60  301  77  206  16  509  28,0 

Afrika 20  114  26  074  5  960  29,6 

Australien 24  014  27  052  3  038  12,6 


Zusammen  auf  der  Erde     790  47cS  886  313  95  835       12,1 
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\\)ii  «Im  ^«•^M-nwuiii^/rn  SiiiiMl  «l«!  iiit  lir»iMl»  iM'finrllirhini  KiiM^bahnrn 
AIViUmh,  (i  li  iilnn  iilni  «Itii  Slaiul  iih^M-fiilir  tU"^  .liiliH"^  \\HU\,  ml  in  <!i-r 
Anlii^«'  S  IßT  IT.  Ulli  (hiiihI  «In  l'iin/rliiiij^iilM'ii  in  «Iimii  ithI«!!  Almflinitt  «mim« 
TalMlIr  y.iiHjiiiimrn^ivnlrllt  Km  mIiuI  iiImo  IhitImm  Hii«  Jiiif  tU-r  Ihmj<i|j(i-Ih-iiimi 
\'rilu'hi'Mluir(r   von    \lriU/i    iMTiickMicIilij^Ini,    im    Hiin    I»«  ^^i  iffi.|i«-ri   iiiid  «*•- 

nrlimi^'lrii    StnM'Uril    llirlil     rililH'i^Miffrn 

hir  Liiü^r  <I«'M  ^rHamtrii  itfriUfitiiHclini  Mi-^nilialmiHt/i-,  .-nv^i  ii  «•-  »-m  h 
in  r.riiirl.  iMliiid»! ,  lirljü^'l  (laruirli  niii<l  27  .'ir»!  km.  iiml /uar  kommi-ii  auf ; 
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\'(M-^l«M(hl   iiiaii  die  aus  \ oi-stclicndci   'rahrllc  >i«|j  nj^M-hriKl«-  IJiiij,^«*  «Irr 
KistMihahust recken    mit    dei-  (indie  (ier  BiKlcnfiäcrlic   und  der  BeviilkiTung, 

so  (Msjjihl    sich    lol^cndcvs: 


Liiiuior 

T/ani,M» 

der  im    hiMriclic 

lictindlithcii 

l"'ist'iilialm('n 

km 

\)('y    Kiiiniiirf) 

Flächen  inaÜ 

(|kiii 

uikI  Läiulor 

Bevolkerunps- 

/.ihl 

1     trifft  auf  je 

eine  Bahn  länge  von 

ki-i              k- 

England    .... 

i;;  117 

5  04i)  700 

38  223  000 

0.25 

3,43 

Frankreich  .   .   . 

f)  057 

5  173  800 

30  728  000 

0.10 

1.S4 

Ägypten    .... 
Deutschland   .   . 

f)  252 
1  'M)S 

(142  0(M) 
2  352  800 

Ü717O0O 
1  1  4«i5oon 

o.s] 
0,(»5 

5,4o 
1 .2 1 

Portugal   .... 

1  17;} 

2  073  200 

(i.si;5ooo 

0  05 

l,7n 

Kongostaat     .   . 

(U2 

2  382  800 

1     19  000  000 

0,02 

0.33 

Itahen    

115 

490  000 

731000 

0,(  )2 

1,57 

Summe  .   . 

27  :i54 

18  11)4  300 

■  111)  729  00(1 

0,15 

2,;;4 

J)a  man  den  Kongostaat,  dessen  Verkehrssystem  hauptsächlich  auf 
den  Dampfschiffahrtslinien  beruht,  welche  die  Eisenbahnstrecken  nur  zu 
verbinden  haben,  nicht  voll  zum  Vergleich  heranziehen  kann,  so  ist  der  große 
deutsche  Kolonialbesitz  in  Afrika  bezüglich  der  Ei^chließung  durch  Eisen- 
bahnen nebst  dem  italienischen  am  schlechtesten  gestellt. 

Für  die  deutschen  Kolonien  im  besonderen  dürften  nachfolgende  Ein- 
zelangaben von  Wert  sein. 
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Am    1.  Januar   1905  waren  im  Betriebe: 

Ostafrika:  Usambarabahn  (bis  Maurui) 97  km 

Südwestafrika :  Windhukbahn  (damals  Miiitärbetr.)  882  ,, 
Kamerun  :  abgesehen  von  einigen  20  km  der  bedeu- 
tungslosen Pflanzungsbahn  bei  Viktoria 0  ,, 

Togo 0  „ 

Summe    .    .    .      479  km 
davon  für  wirtschaftliche  Zwecke  damals  nutzbar:     97  km. 

Nach  der  Vollendung  der  zurzeit  im  Bau  begriffenen  Bahnen  werden 
—  wieder  außer  der  auf  rund  50  km  gekommenen  Viktoriabahn  und  außer 
der  rund  20  km  langen  Anschlußbahn  der  Sigi-Exportgesellschaft  in  Usam- 
bara  —  im  Betriebe  sein: 

Tatsächliche  oder 

voraussichtliche 

Eröffnung 

Ostafrika:  Usambarabahn 129  km  1905 

Morogorobahn .  222  „  1908 

Südwestafrika:  Windhukbahn 382  „  1902 

Otavibahn 560  „  1906 

Lüderitzbahn 370  ,,  1908 

Kamerun:  Manengubabahn       160  ,,  1910 

Togo:  Anecho-Lome-Palime 165  ,,  1907 

Summe     ....      1988  km 

Davon  zurzeit  fertig   rund 1390  km 

(mit  Einschluß  der  Palimebahn). 

Aus  dem  Beispiel  der  deutschen  Kolonien  ist  schon  der  Unterschied 
ersichtlich,  je  nachdem  man  sich  bei  einer  Aufstellung  über  die  Eisenbahnen 
Afrikas  auf  die  fertigen  und  im  vollen  Betrieb  befindlichen  Strecken  be- 
schränkt oder  auch  die  im  Bau  begriffenen  und  genehmigten  Strecken 
berücksichtigt.  Ebenso  und  zum  Teil  noch  mehr  tritt  dieser  Unterschied 
bei  den  übrigen  Kolonien  Afrikas  hervor.  Rechnet  man  für  nicht  fertige,  aber 
zum  Bau  bestimmte  und  zum  Teil  begonnene  Strecken  in  Südafrika  und 
Ägypten,  wo  sich  eine  entsprechende  Kilometerzahl  kaum  berechnen  läßt, 
schätzungsweise  im  ganzen  1600  km,  berücksichtigt  man  im  übrigen  die 
Ziffern,  die  sich  bezüglich  solcher  im  Bau  begriffener  und  programmatisch 
genehmigter  Strecken  von  Staats-  und  Kolonieverwaltungsbahnen  —  also 
abgesehen  von  Privatbahnen  —  aus  den  einzelnen  Kapiteln  des  ersten  Ab- 
schnitts entnehmen  lassen,  so  ergibt  sich,  daß  an  fertigen,  im  Bau  be- 
griffenen und  genehmigten  Eisenbahnen  in  Afrika  aufweisen: 

Frankreich      9  849  km 

England      15  113 

Portugal      2  313 

Ägypten 6  959 

Italien 115 

Deutschland 1  988 
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Man  MJrhl  iUiM  dir.siT  lalMlh-  um  \  «ij^^Iim«  li  mit  dir  (jImii  mitj?ft#*llt4^n, 
(l.il.)  |)(MilM(lil<itMl  in  <l('ii  niirliMliii  .fiihrcn  nodi  \vfit<«r  und  iii  n<x-)i  vi#?l 
liohcrcni  MaUc  mIh  liiMliiT  im  iifrikahiHiliiMi  lOiHciihaliiilwui  von  <l<*n  iind<*nin 
Staaten  mit  j^rrjürmn  KolonialhoHit/,  iitM*rfIü^cli  wird.  Da  di««  von  l'rivat- 
goH(*llH('liMih-ii  IM  AuMsirlit  )^'<MniMiM«'ni-n  Vrrliin^iTiiii^iMi  (l>-  \'»ii\\uui'i'/Am 
l»ri  der  vori^rn  AnfHtclInn^'  nn-lit  lK*rii('kHi(.')iti^t  nind,  wfitmnU'tiH  nicht, 
Howcit    nicht    St  jiats^ai'ant  irn  hrwilli^t   Mind.   ho  int   d«T  Kon  '•- 

schaltet  \\ni(h*n.  Man  Uann  ahci  auch  für  dicMc  Kohmic  ann<  >i>>,'  >•  <ii  >  in 
(h'ii  nächsten  .lahien  eine  l''()it.'^et/ini^  des  Mi^enhahnhatiM  von  wenightiTw 
(iOO  Um  /n  erwarten  steht,  hureh  <lie  im  Werke  hej^riffenen  FortMet/.iin^<?n 
(hM  hestrhciKirn  Kiseiihahiicn  und  jiuch  (h<  (hirehsehnitthcho  Län^e  der 
ins  liniere  Airikas  fiihrench'n  Kisenhahnen  wesentheh  vermehrt.  Man  hat 
noch  vor  7  .lahren  als  eine  Art  Ii<?hrsatz  aiif^eMtellt.  daß,  ah^i^e^elien  von 
H(»r^\verkshahncn,  eine  ins  Innere  von  Afrika  führende  Ki.HCTihahn,  rÜe 
läni^er  als  UM)  Um  sei,  keine  riochiktc  nielir  aus  dem  Innern  heniUH.Mehaffen 
könne,  weil  die  Kracht  zu  hoch  komme.  Diese  Behauptung  int,  wi«?  ein 
Blick  auf  die  Karte  zeigt,  dureh  die  ncruere  Kntwieklung  sowohl  in  Nord- 
afrika wie  in  i>i'n\-  und  Ostafrika,  zum  Teil  auch  in  Westafrika  längst  ülx?r- 
liolt  und  wild  namentlieh  iuu*h  Fertigstellung  der  im  Hau  hegriffenen  und 
gtMichiMigten    Bahnst iccken   vTjllig   unhalthar   werden. 

Die  stanze  Betrachtung  üher  iMit  wicklung,  Stand  und  nächste  Zukunft 
des  afrikaiüschen  Kisenhahnhaues  lälit  vor  allem  die  eine  bemerkenswerte 
Tatsaehe  erkennen,  daü  von  einer  Stagnation  auf  diesem  Gebiete  nicht  die 
Wvdv  sein  kann,  daß  vielmelir  der  Eisenbahnbau  in  Afrika  von  Jahr  zu  Jahr 
nicht  bloß  absolut  zugenomnuMi  hat,  sondern  auch  prozentual  im  Verhält- 
nis zur  letzten  Zeit  fortwährend  im  Steigen  begriffen  ist.  Das  wäre  sicher 
nicht  der  Fall,  wenn  man  mit  dem  Fiisenbahnbau  im  allgemeinen  keine 
guten  Erfahrungen  gemacht  hätte. 

II.   Bau  und  Betrieb. 

Vher  die  kilometrischen  Kaukosten  läßt  sich  schwer  etwas  Allgemeines 
sagen.  Die  technischen  Verhältnisse  sind  bei  den  einzelnen  Ei.senbahn- 
bauten  so  verschieden,  daß  es  wenig  Zweck  hat,  generell  die  Bauko.sten 
der  einen  Bahn  denen  anderer  Bahnen  gegenüberzustellen,  oder  wie  es 
in  der  Statistik  vielfach  üblich  ist,  einfach  die  kilometrischen  Durchschnitts- 
kosten der  Eisenbahnen  eines  Landes  ohne  Angabe  der  Spurweite  und  ohne  zu 
unterscheiden,  wo  bloße  Baukosten  angegeben  sind,  und  wo  auch  das  rollende 
Material  in  die  Kosten  inbegriffen  ist.  in  Tabellen  aufzustellen.  Nur  der 
Gesamtaufwand  für  den  Eisenbahnbau  bietet  ein  ge\visses  Interesse  für  sich. 

Aus  der  Anlage  auf  Seite  157  ff.  ergibt  sich  bezüglich  der  Spurweite  und 
der  Baukosten  der  im  vollen  Betrieb  befindlichen  afrikanischen  Eisen- 
bahnen folgendes : 

Von  den  27  354  km  entfallen  auf  die  Spurweite  von : 

1,435  m ca.     4  509  km 

1,067  m „     14  509    „ 

Die  Eisenbahnen  Afrikas.  t 
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1,000  m ,,       4  109  km 

Schmalspur ,,       4  227    ,, 

Die  Kosten  pro  Kilometer  betrugen  bei  einer  Spurweite  von: 

Diedrigster  Preis  höchster  l*reis 

M  M 

1,430  m 66  763  Alger.  Staatsb.  265  965  Algier  P.  L.  M. 

1,067  m 51  813  Lüderitzbucht  209  000  Natal 

1,000  m 24  888  (Togo)  216  800  Madag. 

Schmalspur  ....  22  770  Delta  R.  S.  96  000        Kongo. 

Ein  Blick  auf  diese  Ziffern  läßt  die  große  Überlegenheit  des  englischen 
Einflusses  auch  in  bezug  auf  die  Bauart  darin  erkennen,  daß  die  in  Eng- 
lisch-Südafrika  geschaffene  Kapspur  (vgl.  die  Abbildung  auf  Seite  60) 
mehr  Kilometer  als  alle  andern  Spurweiten  zusammen  aufweist.  Durch  die 
obigen  Ziffern  wird  auch  die  früher  vielfach  aufgestellte  Behauptung,  daß 
für  den  afrikanischen  Eisenbahnbau  nur  möglichst  kleinspurige  Eisen- 
bahnen in  Betracht  kämen,  vollständig  widerlegt.  Wenn  man  von  den  Ver- 
hältnissen in  Nordafrika  absieht,  wird  man  sagen  dürfen,  daß  der  eigent- 
liche Typus  von  Eisenbahnen,  den  sich  Afrika  geschaffen  hat,  nicht  die 
Schmalspur  von  60  oder  75  cm,  sondern  die  Kapspur  ist  nebst  der  wenig 
abweichenden  1  m  Spur. 

Der  bedeutende  Unterschied  in  den  kilometrischen  Baukosten  muß  im 
Zusammenhange  auch  mit  der  Leistungsfähigkeit  der  einzelnen  Eisen- 
bahnen gewürdigt  werden.  Zwischen  unserer  Schmalspurbahn  Swakop- 
mund — Windhuk  und  den  Eisenbahnen  in  Mauritius,  Algier  oder  Ägypten 
mit  europäischer  Vollspur  besteht  ein  so  großer  Unterschied,  daß  die  Bau- 
kosten nicht  vergleichbar  sind. 

Berücksichtigt  man  aber  die  Spurweite,  so  ergibt  sich,  daß  Deutsch- 
land bisher  den  eigentlich  afrikanischen  Bahntypus  am  billigsten  gebaut 
hat.  Auch  bei  den  Schmalspurbahnen  würde  die  deutsche  Otavibahn  mit 
25  800  M  an  erster  Stelle  stehen,  wenn  man  nur  größere  Eisenbahnstrecken 
berücksichtigen  würde. 

Vielfach  hat  auch,  wie  sich  aus  dem  ersten  Abschnitt  ergibt,  ein 
schlechter  und  zu  rascher  Bau  von  Eisenbahnen  bedeutende  Nachkosten 
zur  Folge  gehabt,  die  den  Gesamtbau  teurer  kommen  ließen,  als  wenn  der 
Bau  von  vornherein  ein  solider  gewesen  wäre. 

Im  allgemeinen  wirkt  bei  den  Baukosten  der  afrikanischen  Eisenbahnen 
vielfach  verbilligend,  daß  der  Boden  nichts  oder  nicht  viel  kostet,  daß  die 
Löhne  für  die  Eingeborenen  niedrig  und  auch  deren  Verpflegung  bilhg  ist. 
Auf  der  anderen  Seite  wirken  verteuernd:  geringe  Arbeitsleistung,  kurze 
Arbeitszeit  und  Krankheiten,  Klima  und  Überschwemmungen,  besonders 
aber  die  Überwindung  weiter  Entfernungen  bis  zur  Baustätte,  wie  bei  der 
inneren  Kongobahn  und  bei  der  Bahn  im  englisch-ägyptischen  Sudan.  Ein 
intensiver  Betrieb  ist  meistens  nicht  nötig,  hohe  Zugleistungen,  wie  in 
Europa,  werden  kaum  verlangt,  weshalb  sich  technische  Schwierigkeiten, 
wie  hohe  Steigungen  und  enge  Kurven  leichter  nehmen  lassen.    Allerdings 


siinl   ainlririMritM   in   -mlrlirn  Ti'ilfii    AfiikiiM,   cJir   k«Min-  fiy^ftu'    KolilMipro- 
«hilvlion   aiilwriMon,   «lir  fiilHtoliriulrii    l'nkoHi«Mi   iU*n    \U'inf\t^      .. ,  i  ........^. 

imiLli^    in    ilm'in    K/i|»iliilwrrt    oft   IioImt   uIm   «Im»   «liirdi    Afil  r 

Stoi^iin^rii   iiikI   ;j;i(>li(*n'i-   Kiiivrn  ciitMtrhfncU*!!   Kfipitnlii 

|)ir  III  «In   (iIh^mmi  Tiihrllc^  M(?hoii  iMTÜckMichl i^t«*  S|iiirwi'i!«*  tnt  j^l« 
falls   IHK  li    im   «thUmi    AI»M(|iuitt  hüIjoii    iiiclirfiich   iTÖrtiTt   wonirri.      Kitiisn 
liilil  sich  iiaiiirnllitli  aiis  (Irr  iHMirstcii  Kii!  wicklnnj.' «J'**^  "^"'  ^         '• 

l>alin\\rsrns  oikriinrii.  dali  rs  liditij^  ist.  dir  llaii|itrrHrliiit  ;i.i  ,,  •  m-T 

rini^nniaßrn  auMsirlilsirirJn-ii  Kolonir  nicht  in  rnirr  zu  klcnr  ..  ,  irwrit. 
Hondcrn  in  <hr  Meter-  odrr  K<^|>^|>iii'W(Mt<*  von  1,0(17  m  /u  hiujeii  I' 
Hchrinl  iiiiiiH-i  iiirlii  <lir  Spni'WfMtc  /AI  werden,  die  Mich  (Jam  afriknni 
IOiH(Mil>.iliii\\«'srn  srll)Mi  Mchaffl.  die»  alno  uu(!h  wohl  am  tneiMt4*n  ni'inen  \  er- 
hall nisscn  cnlspri<'ht  I>ir  \'<»l|s|»nrlmhnen  in  A^yf)ten  und  Alj,fier  n 
wie  eine  P'orlsel/.nn^'  dci  nnopäischrn  l'jdmrn  rxirr  f'hrrt rajjrun^^  «l«?  niii'-r 
^elc^encn  europiiischcn  N'crhiill  ins>c.  mit  der  man  iihngen«  in  Alj^icr 
\\(Mn^sl(»ns  jjriade  keine  ^ul«'n  l'lrtahi  un^en  j^emaeht  hat.  Oh  man  die 
Melcispui  odci  die  Ka|)s|)nf  /.\i  wühlen  hat,  wird  (hivon  ahhänj^en,  welche 
Ansehlulihalmen  in  den  Naehharkolonien  für  den  /iikiinftij^en  N'erkehr  in 
Het rächt  kommen,  und  man  wird  )^'ut  (hiran  tun,  in  die.ser  Beziehung  rtwfiM 
wcMter  zu  hlickt'n.  Seihst  veiständlich  wird  man  noch  mehr  (hirauf  a<-ht<'n 
müssen,  daü  die  Haupt  hahnen  dvr  Kolonien  seihst  die  gleiche  Spurweite 
hal)en.  um  sieh  später  zu  einem  Netze  vereinigen  zu  husHer».  Was  man  liei 
(l(  II  leinen  Zuhringerhahnen  tiii  eine  Spur  anwendet,  da«  ist  für  da**  p]iKen- 
l)ahnnetz  ziemlich  gleichgültig  und  wenn  doch  einnuil  umgeladen  werden 
muß,  eine  hloBe  Kostenfrage  für  die  Interessenten.  Hier  können  ja  in 
vielen  Fällen  auch  einfaclie  Koppelgeleise  oder  unter  Tniständen  seihst 
Automohillast wagen  densellKMi  Zweck  erfüllen.  Kine  Schmalspurhahn, 
etwa  eine  (U)  cm-Spurhalin,  für  die  Haupt hahnen  der  Kolonien  ins  Auge 
zu  fassen,  ist  aher  schon  deshalb  unrichtig,  weil  die  Betriebskosten,  die 
Ausgaben  für  Beamten  und  Betriebsarbeiter,  die  in  den  Kolonien  besonders 
wichtig  sind,  bei  diesen  Kleinbahnen  im  Verhältnis  zur  Leistungsfähigkeit 
höher  sind  als  bei   l-Jahnen  mit  größerer  Spurweite. 

^Fan  hat  für  deutsche  Wrhältnisse  berechnet,  daß  sich  die  kilometri- 
sclicn  Betriebskosten 

für     0,60  m  0,75  m  1  m         Vollspur 

AWe  1  :  1,07  1,9  1,8 

verlialten. 

Für  afrikanische  Verhältnisse,  bei  denen  die  Erdarbeiten  des  Baues 
zwar  billiger  wie  in  Europa,  die  höhere  Anforderung  stellende  Arbeit  des 
Betriebes  aber  ganz  wesentlich  teurer  kommt  als  bei  luis,  düi'fte  sich  das 
obige  Verhältnis  wesentlich  anders  gestalten. 

Die  früher  viel  verbreitete  Auffassung,  daß  in  Afrika  überhaupt 
Schmalspurbahnen  von  60  oder  75  cm  genügen,  ist  in  dieser  Allgemeinheit 
sicher  falsch.  Auch  sollte  man  mit  dem  Argument,  daß  , .zunächst**  eine 
Schmalspurbahn  ausreichte,  sehr  vorsichtig  sein.     Dieses  ..zunächst**  um- 
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faßt  —  namentlich  in  Kolonien,  wo  eine  Eisenbahn  nur  bei  dringendem 
Verkehrsbedürfnisse  zustande  kommt  —  in  der  Regel  nur  einige  Jahre.  In 
den  dem  Umbau  unmittelbar  vorhergehenden  Jahren  ist  dann  die  Schmal- 
spurbahn bereits  unzureichend,  da  ja  sonst  kein  Umbau  stattfinden  müßte; 
während  des  Umbaues  neue  Unzuträglichkeiten!  Und  schließlich  kostet 
der  Umbau  mehr  als  der  Neubau!  So  hat  z.  B.  in  Portugiesisch-Ostafrika 
der  Umbau  von  der  65  cm-Spur  auf  1,067  m  Spur  nicht  weniger  als  52  785  M 
pro  Kilometer  gekostet,  während  der  ursprüngliche  Bau  nur  52  285  M  ge- 
kostet hatte.  Ferner  ist  zu  berücksichtigen,  daß  auch  der  Anschluß  an  das 
Netz  der  jenseits  der  Grenzen  der  Kolonie  bestehenden  und  zu  erwartenden 
Eisenbahnen  wenigstens  da  erleichtert  wird,  wo  es  im  Interesse  der  Heran- 
zielumg  von  Verkehr  über  die  Grenzen  der  Kolonie  hinaus  geboten  erscheint. 
Das  Nähere  hierzu  muß  eine  Berechnung  des  natürlichen  Hinterlandes  der 
Eisenbahn  in  Konkurrenz  mit  den  Eisenbahnen  der  Nachbarkolonien  er- 
geben, eine  Berechnung,  die  bei  keinem  deutschen  Eisenbahnprojekt  in 
Afrika  so  wichtig  ist,   wie  bei    den  ostafrikanischen  Seenbahnprojekten. 

Interessant  sind  auch  die  Feststellungen  im  ersten  Abschnitte  bezüg- 
lich der  Bauzeit  der  Eisenbahnen,  obwohl  auch  hier  einer  Vergleichung  der 
Daten  eine  Vergleichung  der  gesamten  technischen  usw.  Verhältnisse  vor- 
ausgehen muß,  wenn  man  entsprechende  Schlüsse  ziehen  will.  Wie  ver- 
schieden die  Bauleistungen  sind,  ergibt  sich  aus  folgendem:  An  der  Gold- 
küste wurden  5  km  im  Monat  gebaut,  an  der  Elfenbeinküste  27  km  jährlich, 
in  Französisch-Guinea  36  km  jährlich  und  in  Dahomey  50  km  jährlich. 
In  Togo  w^urde  alle  11  Tage  1  km  vollendet  bei  der  Anechobahn  und  alle 
Woche  1  km  bei  der  Palimebahn.  Bei  dem  englischen  Vordringen  in  Zen- 
tralafrika nach  Broken  Hill,  also  auf  der  Route  der  Kap-Kirobahn,  soll 
sogar  der  Tagesfortschritt  0,925  km  betragen  haben.  Bei  der  Bahn  Swa- 
kopmund — Karibib  stellt  sich  der  jährliche  Baufortschritt  auf  72  km,  bei 
der  Kongobahn  gegen  Schluß  der  Bauzeit  auf  90 — 120  km,  bei  der  Uganda- 
bahn, die  als  Typus  des  modernen,  mit  hinreichender  Technik  und  genügen- 
den Mitteln  unternommenen  Bahnbaus  in  Afrika  gelten  kann,  wurde  ein 
Jahresfortschritt  von  130  km  schon  von  Anfang  an  erreicht.  Eine  Tages- 
leistung von  1/2  km  war  bei  dieser  Bahn  schließlich  das  Normale. 

Von  Wichtigkeit  ist  auch,  daß  der  Bauleiter  das  ganze  Werk  auf  ein- 
mal in  Angriff  nimmt,  Teilstrecken  in  Akkord  vergeben  kann,  aber  selbst 
nicht  auf  solche  beschränkt  ist.  Die  Disposition  wird  für  den  Bauleiter 
erheblich  erschwert  und  gestaltet  sich  naturgemäß  teurer,  wenn  er  seine 
Anordnungen  auf  verschiedene  Teilstrecken  beschränken,  aber  immer  mit 
der  Möglichkeit  des  Weiterbaus  rechnen  muß.  Die  Annahme  von  europä- 
ischen Angestellten  z.  B.  muß  im  letzteren  Falle  immer  auf  eine  kürzere 
Frist  berechnet,  aber  doch  die  Möglichkeit  gewahrt  werden,  dieselben  nach 
Vollendung  der  einen  Teilstrecke  für  den  etwaigen  Bau  der  weiteren  zu 
verwenden.  Selbstverständlich  kann  die  Unsicherheit,  in  welcher  sich  der 
betreffende  Angestellte  hinsieht hch  seiner  Zukunft  befindet,  nur  durch 
Gewährung  von  größeren  Vorteilen  für  die  Gegenwart  ausgeglichen  werden, 
r^benso  aber  ist  es  besonders  wichtig,  Personal  dauernd  unterhalten  zu 


UoniH'ii,   (Ihm   iiiiI    iifrikaiiihcliini    VtMlialliiiHHtii   iH-kiiiifit  iM'lit/j'it    auf 

dorn  frrmdni  ho«lrii  iMnil-i  iilMT^tiiiKlin  luit  Kcrm-r  n  m  .;.'i)<  hi  du-  K<*fitit- 
iiin  «Miiivs  lirMtiiiiiiitcn  I'!iu1/icIi*m,  iIh«  Ailxiitni  uiif  '!-  •  " m/.rii  Sln-<k«*  tU) 
/n  vorlrilPM,  wir  rs  iniliri  <|«i    MrHi|mff«MiliiMt  <Ii*h  'I'.  dti«  tiioiiicfiliiiiiiii 

\  <-i  liiill  niMMr  III  <li  II  i'iii/.iln<  II  (ir|/riidrn,  diiM  Aii^rhoi  von  ArlH*it4<rii  und 
I  Mit  I  IM  liiiK  in  dir  \  ri  |i||c^iiii^r^|)rdiii^iin^rti,  dir  ltr)^rir/.iMt«*n  UMW.  rat- 
Hiiiii  ri'iHrli«  iiK  II  hl  .1  II  r.ij  dn  KrMcliriinkiiii^  auf  iMnc  'IVilMtrctki*  fiiiiU  t\or 
l 'lllrnirliinri    nur  sirli    hirlriidr  j/iiliHli^r  (  irlr^ridiril    /m    \'<i||fndilli^  t'ltwr 

AiImmI  in  drill  wrilrrm  ( irlMrl  \  ni  nlMT^clini  liiMHrn  und  dirir  Arlx'it  ■  »f-r^ 
uriHi    /war    dir     I  Irw  illij^uii^    rinj^flirlni ,    alirr    dir    ( »rlrj^riilinl     \  •  r- 

^(^gaii^rn  ist.  mit  ^rtdirrm  KohIcii  iWK'liliolcn.  I>ic  NacliliMlc,  welche*  aUM 
trilwrisrii  I  >(  willi^uil^rii  ,  /rit  urisrn  niiiiiint<'rl)n*rlllin^ril  rntMt4'lif*n.  hat 
dir    l '>.iiiil»Mi'al>M)iii    in    nmIIiih    Malir   rrnpfuiidrn 

\\  ir  in  allen  h'ia^rn  {{o  liaiirs  und  Krt richs,  ^o  i.st  auch  dir  wirlitij^e 
l^'ia^r  dri  llrran/irlinii)^'  dri-  l'üiij^rhnf riirn  ziir  Arhrjt  hrjin  hau  und  Hf»- 
trirl)  drr  aliikMiiisilirn  iMsrnhalmrn  j^an/.  von  (icn  (irtlirhrn  N'rrliältruHMi'n 
aMuin^i^.  |)aü  ahrr  das  Vonntril,  dir  Kin^rhorcrK'n  Mfion  zu  dirM*T  Arl>eit 
nirlil  tauglich,  iiri^  ist,  rr^iht  sirli  /.in  (Jriiiij^«'  aus  drn  Kiiizr|anj^al>4'n 
im  rrsirii  A Itscliiiil  t  In  I  ).i Ik imr\  .  Kainrnin,  (ioldküste,  Togo,  OhU 
afiika.  Madagaskar,  Uganda,  Kon^ostaat  usw.,  überall  wurdrii  die  KJHen- 
halinrn  dnicli  dir  Arhrit  drr  JMn^rhorrnrn  lirr^rstrllt ,  wrnu  Fnan  auch 
au  dir  Arhritslri.st  nn^  srihst  krinr  ><>  ^noLirn  Au.^priirlir  strilru  könnt«!, 
wie  in  Kuropa.  Dafür  sind  auch  dir  I.(ilinr  virl  ^rrin^rr.  Oft  hat  man  auch 
zur  Krjjjäiizuiig  (h^r  Kingcboicnrnai  hrit .  /mii  Tril  aiirli  in  drn  nhrn  genannten 
Kolonien  auswärtige  Arhrit  ri  iirian/irlirn  miiss«n.  wir  hei  der  Ugandahahn 
indisrhr  Kulis,  aber  gerade  dtis  Beispiel  der  l'gandal)ahn  zeigt,  wie  die  Ein- 
gi^horiMien  in  iniuKM'  gr()Üereni  ]\hil.ie  zur  Kauarlu'it  herangezogen  werden 
und  die  fremden  .Arbeiter  entbehrlich  machen  koiuitrn.  Auch  in  (heser  He- 
ziehung  zeigt  sich  der  Vorteil  der  Staats-  und  Kolonirbahn  gegenüber  dem 
Hau  durch  Privatgesellschaften,  weil  die  Kolonie  viel  mehr  Mittel  zur  V^er- 
fügung  hat,  die  Eingeborenen  zui-  Aibrit  Zugewinnen.  Gerade  diese  Frage 
hat  ja  auch  dazu  geführt,  daß  in  einzelnen  Kolonien  die  Erdarbeiten  der 
Eisenbahnen,  für  welche  die  Eingeborenen  besonders  in  Betracht  kommen, 
von  der  Kolonie  für  eine  Privatgesellschaft  übernommen  winden,  ein 
Modus,   der  wieder  andere  Schattenseiten  aufzuwei.^en  hat. 

Daß  die  für  den  Eisenbahnbau  geleistete  Arbeit  die  Eingeborenen 
überhaupt  zur  Arbeit  erzogen  hat,  wird  aus  verschiedenen  Kolonien  Afrikas 
berichtet.  Die  schwierigsten  Arbeiterverhältnisse  haben  übrigens  nicht 
die  tropischen  Kolonien  mit  zahlreicher  ICingeborenenbevölkerung,  sondern 
die  engHschen  Besitzungen  in  Südafrika,  die  trotzdem  die  große  Leistung 
eines  weitverzweigten  Eisenbahnnetzes  vollbracht  haben. 

Zu  erwähnen  ist  noch  an  dieser  Stelle,  daß  eine  Anzahl  von  Eisenbahn- 
strecken in  Afrika  ständigen  oder  zeitweisen  ^lilitärbetrieb  haben,  wie  sich 
dies  aus  den  unruhigen  Verhältnissen  der  Eingeborenenbevölkerung  viel- 
fach ergibt.  Ferner,  daß  in  den  meisten  Kolonien,  wie  in  Französisch- 
Westafrika.    Portugiesisch-Westafrika.    Kongostaat   usw.,   nach  der  ersten 
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Periode  der  Stielibalmen  jetzt  vollständige  Bauprogramme  für  das  ganze 
künftige  Eisenbahnnetz  oder  wie  in  Algier,  Tunis,  Südafrika  für  dessen  Er- 
weiterung aufgestellt  werden,  deren  Ausführung  auf  eine  lange  Reihe  von 
Jahren  hinaus  zu  tun  geben  dürfte.  Dieses  Vorgehen  hat  entschieden  seine 
Vorteile,  namentlich  auch  für  Handel  und  Produktion,  die  mit  der  weiteren 
wirtschaftlichen  Erschließung  der  Kolonien  zu  rechnen  haben.  Auch 
kommt  der  Bau  der  Eisenbahnen  billiger,  wenn  man  auf  Grund  eines  Bau- 
programms große  Strecken  in  Angriff  nehmen  kann.  Ein  Nachteil  ist, 
namentlich  wenn  eine  strikte  Bindung  der  Regierung  an  das  Bauprogramm 
nicht  festgelegt  wird,  nicht  zu  erkennen. 

III.  Unternehmungsform. 

Für  die  Unternehmungen  des  kolonialen  Eisenbahnbaues  in  Afrika 
kommen  in  Betracht  der  Staat  des  Mutterlandes,  ein  Privatunternehmer 
oder  eine  Privatgesellschaft  und  die  Kolonie  als  mehr  oder  weniger  auto- 
nomes Gemeinwesen.  Dazu  treten  Mischformen.  Über  die  Frage,  welche 
Unternehmungsform  die  richtige  ist,  läßt  sich  keine  allgemeine  Ent- 
scheidung treffen.  Diese  hängt  vielmehr  ab  von  dem  Zweck  der  Eisenbahn, 
von  den  gesamten  wirtschaftlichen  Verhältnissen  und  Hilfsquellen  sowie 
den  sonstigen  Verkehrsmitteln  des  Landes  und  besonders  von  dem  Grad 
der  Selbstverwaltung,  den  die  Kolonie  erreicht  hat.  So  viel  läßt  sich  aber  der 
Erörterung  vorausschicken,  daß  sich  auf  Grund  der  Statistik  des  Eisen- 
bahnwesens in  Afrika  eine  ganz  entschiedene  Tendenz  zur  Bevorzugung 
der  Eisenbahnunternehmung  durch  die  Kolonieverwaltung  geltend  macht. 
In  Afrika  waren: 


Privat- 

imter- 

nehmungen 

Koloniebahnen 

(einschl.  ägypt. 

Staatsh.) 

Staats- 

untemehmung-en 

des  Mutterlandes 

km 

km 

km 

9  639 

14  903 

2  812 

1905/06: 

Für  die  vorstehende  Berechnung  ist  hinsichtlich  der  in  den  deutschen 
Kolonien  erbauten  Bahnen  die  folgende  Unterscheidung  gemacht: 

a)  Koloniebahnen,  erbaut  durch  Darlehen  des  Reiches  an  das  Schutz- 
gebiet für  Eisenbahnzwecke; 

b)  Staatsunternehmen  des  Mutterlandes,  erbaut  auf  Grund  von  Zu- 
schüssen des  Mutterlandes  zu  den  allgemeinen  Verwaltungsunkosten. 
Hierbei  soll  die  formell  rechtliche  Seite,  daß  die  fertigen  Bahnen  im 
Besitz  des  Landesfiskus  des  betreffenden  Schutzgebietes  sind,  un- 
berührt bleiben. 

Die  Steigerung  des  Bergbaus  als  Staatsunternehmung  des  Mutterlandes 
ist  hauptsächlich  durch  den  Bau  der  Ugandabahn  und  der  deutschen  Schutz- 
gebietseisenbahnen bedingt,  wofür  besondere  Verhältnisse  vorlagen.  Von 
einer  allgemein  steigenden  Bedeutung  dieses  Systems  der  Unternehmungs- 
form kann  man  deshalb  nicht  sprechen.  Dagegen  tritt  die  ganz  auffallend 
steigende   Bedeutung  des   Systems   der  Kolonieverwaltungseisenbahn  be- 
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I>ln|]  ri  Mm!  hell  iii  l'jvNMj^iin^  |.'c/.M^cii  uinl.  Moii(lrrii  IhtciIh  Ih^oiiihmi  IihI  . 
hic  i^rlripliKliiii^M«  ilrr  alj^rriMch  tiiiirMiM<'licii  \*n\nU'iH*'u\ni\iUfU  wiin*ti  MMir» 
'A'MV2  Km  /i<  lii  iiijiii  (lirHo  Strrrkc  iih.  M4i  v(Tt>l<MlH'fi  7..  H.  für  MH)r>  iKirh 
<12I7  Um  i'i  i\  ah-iHriilmliiH'ii  ^c^riiiilMT  I  I  IMK'i  Km  Ko|onii*V('n%iiltijrif(M- 
(MHriiltaliiH'ii. 

I  )ir  Shuilsiiiihi  inlimiih)^  «Ir-  M  til  t  n  lamlr«  i/il  du*  m'IIi'Iim!«'  Form  cI#«h 
l\n|(»nialrii  h]iK(Mil>iiliiil>aiirs  in  AfriKa.  \\  n  nie  iiii^ouandt  uiinl«*.  )iiirifl<'lt 
OH  Hi(^h  mt'iHt  um  Halinrn  du-  liaiiplMÜclilirli  niiM  Htnitf^iMcli  |M)liti*i4'hi*n 
( «i'iiiHlcii  ;:;rl),iiil  \\iimI<ii,  und  audi  nin  Kolonien  un<l  ( «cliict«*,  die  /.ur 'Acii 
iU^H  Unlrriw'hmrns  norh  \Nrnij^  linan/kraft  ij^  wann.  I)i<'  diMilsi'lii«  KiM(*n* 
ludin  in  SiidwrstatViKa  \  on  S\\aKo|imnnd  nacli  Windluik  liutt«*  in  ithUt 
liiin<'  NotslandscIunaUtrf.  <laini  mililiiriscli  (»oliliMlirn  CliaraktiT,  di-n 
NolstandscIunaKl«  r  wr^rn  <l('f  Knidrr  prst .  I)ir  Ironie  Pidinndialin  inToj^n, 
mit  ('inrm  \  om  Ken  li  )^r\\iiln  tcn  hailcliii  an  dir  Kolonie  ^rhiiut,  int  Kolonif- 
i)ahn  und  \  (ipaclitct .  I  )ir  l  sainharahalin  .iImt  wurde  mit  H<'i('li/tiHrhü>iM*n 
zu    Kndt'  gefühlt    inid  dann   w  iedei-  vcrpat'htet. 

Der  höhere  (dad  von  Autonomie,  den  eine  Koloiuc  ^cnHüt,  dire  bud- 
g(»t  recht  Hche  Sc^lhständi^keit  und  Fähigkeit.  \'on  ihrem  Kredit  (Ief>raueh 
zu  machen,  hil.it  (his  System  der-  Kolonieeiserd)ahn  erst  zur  vollen  Knt- 
faltun^  ^ehmgen.  Aus  (Jründen,  die  noch  anzuführen  sind,  bietet  eine  .sich 
seihst  vei'NNaltcndc  Kolonie  inchi"  (Jaiantien  datiii-,  das  Richtige  im  Hahn- 
bau zu   ti-ct"fen,  als  das  ferne  Mutteiland. 

W'ii'  finden  di(»  X'orherrsehaft  di^s  l*?ivatei.seid)ahn.systems  nur  noch 
in  .MrjilM'.  Tunis  und  im  Kont^ostaat.  In  'i'unis  ist  man  aber  mit  den  neuen 
Fiisenbahnanl(Mh(Mi  entschieden  zum  Kolon ieei.senbahnsystem  übergegangen, 
und  in  Algier  ist  man  auf  (h^n  Wege  dazu.  In  einigen  franz(')si.>^ehen  Kolo- 
ni(Mi,  den  ])ortugiesi.schen  und  deutschen  Kolonien  und  Ägypten  findet  sich 
neben  dem  Staats-  oder  Koloniel)ahnsystem  das  Privat bahnsysteni.  In 
den  englischen  und  den  meisten  französi.sehen  Kolonien  herrscht  aber  das 
System  der  KolonietMseid)ahn,  neben  welchem  einzelne  Privat balinen  zu- 
gelassen sind.  (Mitschieden  \()r.  Die  schlechten  Frfahrungen.  die  man  mit 
einer  Anzahl  miteinander  konkurrierender  Privatgesellschaften  in  Algier 
und  mit  einzelnen  I^ivatgesellsehaften  ohne  Konkurrenz  in  anderen  Kolo- 
nien gemacht  hat.  haben  in  Frankreich  eine  starke  Bewegung  für  die 
koloniale  \'erstaatlichung  der  algerischen  Eisenbahn  und  gegen  die  Gewährung 
weiterer  Eisenbahnkonzessionen  an  Private  hervorgerufen.  Bemerkenswert 
ist  auch,  da  13  in  Tunis  mit  einer  einzigen  Gesellschaft  bes.sere  Erfahrungen 
gemacht  worden  sind,  als  in  Algier  mit  einer  Anzahl  Gesellschaften,  die  nicht 
einmal  zu  einheitlichen  Tariffestsetzungen  gebracht  werden  konnten.  Wenn 
Lord  Cromer  in  seinem  früher  zitierten  Expose  über  die  äg\"ptischen  Eisen- 
bahnen zu  dem  Ergebnis  gelangte,  daß  eine  Privatunternehmung  nur  dann 
in  einer  Kolonie  am  Platze  sei,  w^enn  Wettbewerb  vorhanden  sei,  so  hat  er 
wohl  bei  dem  Wettbewerb  an  staatliche  oder  Kolonialverwaltungs-Eisen- 
balinen  ojedacht;  denn  eine  Mehrheit  von  Privatgesellschaften  steht,  wie 
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Algier  zeigt,  der  einheitlichen  Ausgestaltung  und  Verwaltung  eines  kolo- 
nialen Eisenbahnnetzes  entgegen,  während  sie  anderseits  durch  Ringbildung 
sich  in  ähnlicher  Weise  eine  schädliche  Monopolstellung  verschaffen  kann 
wie  eine  einzelne  nicht  konkurrenzierte  Gesellschaft. 

Die  alten,  jedem  geläufigen  Argumente  für  die  Privatgesellschaften, 
daß  der  Staat  zu  teuer  baue  und  verwalte  und  daß  die  Kolonien  zu  lang- 
sam vorwärts  kommen,  daß  das  Gewinnstreben  der  Privaten  auch  den 
Vorteil  möglichster  Betriebsvollkommenheit  mit  sich  bringe,  werden  durch 
die  Erfahrung  im  afrikanischen  Eisenbahnwesen  wenig  gestützt.  Der  An- 
sporn zur  Betriebs  Vervollkommnung  ist  jedenfalls  bei  einer  Kolonie- 
verwaltungsbahn, bei  welcher  nicht  bloß  Gewinnstreben,  sondern  der  Erfolg 
der  gesamten  Landes  Verwaltung  und  der  Finanz  Wirtschaft  der  Kolonie  auf 
dem  Spiele  steht,  zum  mindesten  ebenso  vorhanden,  wie  bei  einer  Privat- 
gesellschaft. Selbst  eine  Staatsbahn  des  Mutterlandes,  wie  die  Ugandabahn, 
dürfte,  wenn  auch  infolge  besonderer  Verhältnisse  teuer  im  Bau,  doch 
hinsichtlich  Raschheit  des  Baues  und  der  Betriebsergebnisse  den  Vergleich 
mit  allen  Privateisenbahngesellschaften  in  Afrika  aushalten  können.  Es 
kommt  eben  auch  sehr  viel  darauf  an,  wie  geartet  der  betreffende  Staat, 
seine  Beamten  und  Techniker  sind. 

Auch  die  wirtschaftlichen  Verhältnisse  sind  für  die  Zweckmäßigkeit 
der  privaten  Unternehmungsform  von  Bedeutung.  Für  Bergwerksbahnen, 
die  ihre  Frachten  bereits  genau  vorausberechnen  können,  wird  sich  Privat- 
kapital auch  ohne  Staatsunterstützung  leichter  finden  als  für  solche  Er- 
schließungsbahnen, die  sich  ihren  Verkehr  erst  erschaffen  müssen.  Wo  die 
allgemeinen  Vorteile  der  wirtschaftlichen  Erschließung  des  Landes,  die 
ja  auch  wieder  der  gesamten  Kolonieverwaltung  zugute  kommen,  für  den 
Bahnbau  ausschlaggebend  sind,  ist  entschieden  auch  die  Kolonieverwal- 
tungsbahn die  geeignete  Unternehmungsform.  Widmet  sich  in  einem 
solchen  Falle  ein  Privatunternehmen  der  Aufgabe,  so  sind  die  Opfer,  die 
das  Mutterland  oder  die  Kolonie  bringen  muß,  um  das  Kapital  für 
einen  privaten  Eisenbahnbau  zu  gewinnen,  in  der  Regel  sehr  bedeutend. 

In  Frankreich  sowohl  wie  in  England  herrscht  entschieden  eine  ab- 
lehnende Haltung  gegen  die  mit  reichlicher  staatlicher  Unterstützung 
versehenen  Privatunternehmungen  vor.  Ein  englischer  Parlaments- 
bericht über  den  zweckmäßigsten  Bau  der  Kolonieeisenbahn  hebt  mit 
Recht  hervor,  daß  zwischen  einem  Privatunternehmen  an  sich  und  einem 
solchen  mit  staatlicher  Unterstützung  ein  großer  Unterschied  zu  machen 
sei.  Die  Konzession  werde  infolge  der  staatlichen  Unterstützung  eine 
direkte  Bürgschaft  des  Staates  und  seiner  Hilfsmittel  und  als  solche  ein 
veräußerliches  Recht  von  einem  Wert,  der  in  dem  entsprechenden  Verhält- 
hältnisse zu  dem  Kredit  des  Staates  stehe.  Und  das  Mißtrauen  gegen  diese 
Unternehmungsform,  gegen  Landkonzessionen  an  Privateisenbahnunter- 
nehmungen spricht  auch  aus  allen  neueren  französischen  Parlaments- 
debatten. ,,Mag  sich  der  Staat",  so  heißt  es  in  dem  herangezogenen  eng- 
lischen Bericht,  ,,auch  noch  so  gut  mit  gesetzlichen  Klauseln  auf  dem  Papier 
geschützt  haben,  wenn  die  Bahn  gebaut,  oder  teilweise  gebaut  ist,  bleibt 
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Mrlilrclil  j.M«lmuh'  Kiilill  iTVVrrlnil,  WÜllllMld  «M  imt  «I«  ü  •  IL.  n  ()|.firii  IIIII  II 
^'iilrn    \Ui\i    liJiMr   aii'ftilin'ii    k»iiiii««fl.** 

I  in  ('iii/tliirii  kohl  UM- II  an  Lcinl  iiii^cil  cIi'm  MiiMi'rlaiidi'i  <Mii<r  flf*r  KolonU» 
für  (iir  (  H^HrliHcliafh  n  in  i'<  tia<  hl  /iiiM^iiraiit icii  fiir  (Uim  hailkiipltiil.  Zu- 
HchÜMMr  liii   «Ulf   iN'ihr  vnn  .lalir<'ii  iiiiH   Larulkoir/rMHnuirfi  rii'l»  ••fi 

Nul/un^sirclilrn       Xirlfarli   tirli-n  /ifi'^^'iiraiit  i<-  iiimI   Lariflknri/-  i\ir\i 

vnrinl   .Uli.  wir  m  AIj^mii.   KaimMiin  und  Hsiafiika      In  l'Van/'  <»fiiuli 

hat    <  Mir    Ti  i\  alri  inljaliM^fMrlJMcliiili    amli    Aiil«*il   an   dm    /  nint-n. 

hnitli  dl«  L.indMcliciikiii))^'  an  das  KiHi'nl»aliiiiiiit<*rii('hiiii'n  lan^N  di*r 
Schit'rH'nslirckr  wird  ili<  W  irkiii»)^'  d<  i  italin  /.um  j^roüi'H  Ti'il  auf  (UfMm 
IMivatci^i'iil  lim  drr  ( icsrilschaft  JHoliiTt  und  wirthchaftlich  iMru*  Art  Staat 
im  Staate  grschalfrn.  Dali  man  1mm  Landkoii/c^Hioncn  ni<lit  «•im-n  /UHani- 
mrnlu'in^^i'ndrn  Komplex,  s«»nflrrn  narli  dem  nnj^eiuirmten  HUniiny^U-u}  für 
j(»di»n  teili^en  JMlometer  Halm  ein  dureli  ein  staat  lielie.-»  Stück  j^et  rmnU« 
Stüek<lMMi  Land  al)tret<Mi  und  die  Kntsteliun^'  >^n>Uer  eiiilieitliehiT  I>ancl- 
Uomplexe.  die  imisi  nin  /.um  l'x  .<|(ii\\  ikIh-i-  und  /.u  riner  verderhiielu'n 
Maelit/.erstüek<«lun;^'  in  den  Kn|nni<'n  inliien,  verliüten  mÜHW,  JMt  eine  Kchon 
hei  der  JMxliIieliun^  N<H(lameiika'^  gemachte  idte  kolonialpoliti.-elie  Kr- 
fal^•un;^^  die  leid««r  in  den  deutschen  Schutz^'chicton  nicht  immer  beachtet 
winih'.  I>ie  tran/,()sisclien  deiner  des  PrivateisenhahnsysteniM  in  den 
Kolonien  hallen  auch  vom  Ulocksysteni  lüeht  viel,  da  es  selten  riehtig  durch- 
geführt worden  sei  und  die  Kon/essionäre  sich  stets  das  Ciute  aus  dem  I^nd- 
^el)ie((*  aust^ewählt .  das  vSehlechIc  dem   Staat  gehissen  hätten 

Kinc*  für  eine  lanp'  Keihe  von  Jahren  gewälirte  Zinsgarantie  iiat  sich 
im  allg(MU(Mnen  in  Afrika  wohl  für  das  Zustandekommen  des  Maues.  aber 
niclit  iüv  dvu  Hi^trieh  als  voiteilhaft  erwiesen.  Ks  fehlt  an  Ansjxan  zur  Be- 
triehsv(Mvollkommiuing  inid  zur  Krziehmg  günstiger  I^etriehsresultate. 
Manche  Pnr/eßstroitigkeiten,  (he  im  afrikanischen  Ei.-enhahnweHen  vor- 
kanuMi,  lass(Mi  Vorausbestinimungen  \nid  Vorsorge  für  den  Fall,  dali  der 
Bahnhau  nicht  voHendet  wird,  als  sehr  empfehlenswert  erscheinen,  ebenso 
Bestininiunjien  über  Heimfallsrecht  und  Rückkaufsrecht  des  Staates  rxler 
der  Kolonie.  Bei  einer  Vereinigung  des  Systems  der  Zinsgarantie  und  der 
Landkonzossion  bietet  sich  der  Vorteil,  die  erstere  niedriger  zu  halten. 
Bei  all  diesen  Leistungen  des  Staates  oder  der  kolonialen  Selbstverwaltung 
an  ein  Privatunternehmen  ist  darauf  zu  halten,  daß  diese  Leistungen  ge- 
rade genügen,  um  das  Kapital  heranzuziehen  und  es  in  angemessener 
Weise  vor  zu  großem  Risiko  zu  bewahren,  daß  aber  das  staatliche  Inter- 
esse  stets  crowalirt  und  Mutterland  oder  Kolonie  vor  l'bervorteilung  be- 
hütet  wird. 

Die  L^nternehmungsform  der  Kolonieverwaltungseisenbahn  ist  in 
ihrer  vollen  Ausgestaltung  abhängig  von  der  seitens  des  Mutterlandes  der 
Kolonie  gewährten  Selbstverwaltung  und  dem  damit  verbundenen  Rechte, 
Anleihen  aufzunehmen.  Es  dürfte  deshalb  zweckdienlich  sein,  hier  eine 
Erörterung  über  die  Autonomie  und  die  Anleihen  der  europäischen  Kolo- 
nien in  Afrika  vorauszuschicken. 
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Die  größte  Kolonialmacht,  England,  hat  im  Gegensatz  zu  der 
spanisclien  Kolonialmacht,  an  deren  Stelle  England  trat,  nicht  das 
Streben  nach  möglichst  hohem  fiskalischen  Gewinn  des  Mutterlandes 
zur  Richtschnur,  sondern  die  Erzielung  einer  finanziellen  Selbständig- 
keit der  Kolonien  und  für  das  Mutterland  nur  die  Chance  des  Gewinnes 
aus  dem  Handel  mit  den  Kolonien.  Die  spanischen  Cortes  mußten 
bei  ihrer  fiskalischen  Politik  auch  die  Leitung  der  Verwaltung  in  der 
Hand  behalten,  bei  der  englischen  Verwaltungsmaxime  dagegen,  die 
als  befriedigendes  Resultat  schon  betrachtet,  wenn  die  Kolonie  keine 
finanziellen  Ansprüche  an  das  Mutterland  mehr  stellt,  kann  der  Kolonie, 
wenn  auch  nicht  sofort,  so  doch  nach  einer  gewissen  Entwicklungszeit 
schon  die  Selbstverwaltung  gewährt  werden.  Seit  Anfang  der  sechziger 
Jahre  des  19.  Jahrhunderts  wurden  die  englischen  Kolonien  prinzipiell 
auf  ihre  eigenen  Einnahmequellen  verwiesen,  ihnen  natürlich  auch  ihre 
Einkünfte  voll  zur  Verfügung  gestellt  und  gestattet,  im  Bedarfsfalle  selb- 
ständig Anleihen  aufzunehmen.  Das  System  ist  bei  den  entwickelteren 
Kolonien  auch  vollständig  zur  Einführung  gekommen,  bei  den  kleineren 
und  noch  wenig  entwickelten  Kolonien  und  den  Protektoraten  sind  aber 
Beschränkungen  eingetreten.  Sie  werden  durch  einen  Vertreter  des  Mutter- 
landes überwacht,  der  einen  Einspruch  gegen  die  Verletzung  der  engUschen 
Handelsinteressen,  gegen  unkluge  Eingeborenenpolitik  usw.  erheben  darf 
und  zur  Aufnahme  von  Anleihen  die  Genehmigung  des  Mutterlandes  ver- 
mittelt. Ist  der  Kredit  dieser  Gebiete  noch  zu  schwach,  um  eine  koloniale 
Anleihe  an  der  Börse  unterzubringen,  so  schießt  das  Schatzamt  die  Anleihe- 
summe vor.  Hierher  gehören  die  meisten  der  englischen  Kolonien  in  Afrika, 
von  denen  nur  die  Kapkolonie,  Natal  und  Transvaal  volle  Selbstverwaltung 
mit  Konstitution  und  Legislative  haben  und  selbständigen  Handel  und 
selbständige  Finanzpolitik  betreiben  können.  Bei  den  anderen  englischen 
Kolonien  in  Afrika  ist  diese  mehr  oder  weniger  eingeschränkt  und  die 
legislative  Gewalt  prinzipiell  dem  Gouverneur  der  Kolonie  übertragen, 
dessen  Rechte  aber  wieder  teilweise  beschränkt  sind,  sei  es  durch  die  Krone 
oder  durch  einen  Legislative  Council  der  Kolonie. 

Diejenigen  englischen  Kolonisten,  welche  durch  einen  Legislative 
Council  einen  höheren  Grad  von  Selbstverwaltung  haben  oder  zu  den  Kolo- 
nien mit  vollständigem  selfgovernment  gehören,  haben  die  volle  Fähigkeit, 
Anleihen  aufzunehmen,  wogegen  die  Kolonien  oder  Protektorate,  in  denen 
der  Gouverneur  die  gesetzgebende  Gewalt  hat,  dieses  Recht  nicht  besitzen. 
Mauritius  ist  die  einzige  unter  diesen  Kolonien,  welche  eine  Anleihe. mit 
Zinsgarantie  des  Mutterlandes  erhalten  hat,  die  übrigen  Kolonien  müssen 
für  den  Dienst  ihren  Anleihen  selbst  Garantie  übernehmen.  Nur  zwei 
afrikanische  Kolonialanleihen  sind  englische  Reichsanleihen,  nämlich  die 
für  den  Ankauf  der  Niger  Company  und  die  für  die  Ugandabahn. 

Die  Kolonien,  welche  Anleihen  aufnehmen  können,  müssen  im  all- 
gemeinen auch  für  die  Defizits  ihrer  Budgets  sorgen,  während  die  an- 
deren ihre  Defizits  durch  Zuschüsse  des  Mutterlandes  regelmäßig  gedeckt 
erhalten. 


AlllW  rciriii  (M  IIH  »^'lirlil  «la**  .\i  ii  t  i  <  i  lainl  «l«ii  K«»Imiii«ii  im  •MHflfi'^  ütHT 
(ladiiirli  ciiirri  ^MMiidlulrii  l'*iiian/.)tiiiinliiilt ,  (lau  it«  fiir  hi-iih'  KnlofiH'fi,  /nrii 
'1\m1  rillt  lHM|riih-ii(irii  KoMirii,  ^r^chriicllfallM  (lii*  Krii*t<<'  fiihri  lliul  Auf 
HÜiiidr  iiiiliniriickt .  I)i«'  Kiwtrii  liirrfiir  Im-Ihm!««!!  ilim  MiittiTlufifi  l>ir 
MilililniUH^iihni,  wilclic  Kurland  fiir  HtMiic  afrikiiiiiMflHiri  \UtMl7.utmi*ii 
lointct,  uiid  di«'  im  KtMcliHiiiililiirrtiit  nitlialtrii  hiiuI,  l>i*lii«fi*n  NJrh  19i)f(  07 
auf   '2  i\:\H  \)\1   i. 

DicHcs  S\"^t<'ni  iit'V  rnj^lisrlirii  Ko|i»nijd\  «-rwall  u""  "•  ^f"^  i  doM  ff  f 
als  rih  S\><l«''>i  dcH  Srlnil/cH  und  d<i  Ki/iiliiinj^  /.in  l^'  ^      it  Ix»/«  ) 

iini  kann,  lud  iiiHofcrii  f^ntr  Kriirhli»  ^(«/riti^t,  alM  dir  HcluMtun^  cIi-h  «-nj^ 
liHclicii  Kiid^rls  im  X'cr^li'irli  /n  dfii  ^lolirii  \'orl<"ilc«n,  wolchü  iit%>i  MutUrr- 
land  \<>ii  den  Kolonien  hat,  in  den  AiiH^abrn  fiir  die  Zivil vfrwalttin^  «Mne 
vrrliiUtnisniälii^  ^««rin^M»  ist.  (ltMKl/(»7:  I  02:J  2HK  £  )  Da  rn  Midi  hi«-rlH-i  in 
der  llanptsaclir  iini  Kolonien  liandrit,  di<*  keim*  y\nl('ilii*n  halK'n.  können 
di("se  Ziischilsse  auch  iMscnhahnhaiiteii  /u^nt«-  kunniH-n  di<-^  ist  z  I'  Ix-i 
Zentnd'alrika   iiikI   lirtschuanaland  der  Fall. 

W'eini  die  Opfer,  die  Mnj/Ian<l  fiir  den  afnkaniselien  Hi-nitz  in  finan- 
zieller Ueziehun^  hraehte,  hedeiitrnde  waren,  ho  sinci  daran  die  kriej^e- 
risehen  Verwicklungen  schuld,  deren  KoHten  nach  dem  en^li.Hchen  Syst«-m 
ja  das  Mutterland  zu  t  ra^(»n  hat.  Ks  wäre  iiherhaujit  |jar  nicht  rlenkfiar. 
wollte  man  die  Milliarden,  welche  der  Hurenkrieg  gekostet  hat,  auf  da.H 
l>udget  der  südafrikanisciHMi  Kolonien  setzen.  Aber  auch  abgesehen  von 
diesem  Kriegi^  hat  hliij^land  für  .seine  afrikanischen  Kolonien  beträchtliche 
Opfer  gebracht.  Schon  im  Jahre  1850  mußte  Kngland  .'U4  5(>()  £  für 
Südost afrika  beisteuern,  di(^  westafrikanischen  Kolonien  haben  nach  P^nt- 
wicklung  des  Erdnuß-  und  Palmkerrdiandels  in  den  siebenziger  .fahren 
ihre  Kosten  zu  decken  begonnen,  dami  aber  verursachten  die  Käm)>fe  mit 
den  Aschantis  an  der  Cioldküstc  und  (Üe  großen  Kriege  mit  den  Ein- 
geborenen in  Lagos-Nigeria  so  große  Kosten,  daß  das  Mutterland  wieder 
erhebliche  Zu.sehüsse  leisten  mußte.  In  Ostafrika  haben  die  Kriege  mit 
den  Eingeborenen  im  Sonialiland  große  Summen  beansprucht.  Derartige 
militärische  Ausgaben  für  die  afrikanischen  Kolonien  sind  es  auch,  welche 
das  englische  Reichskolonialbudget  auch  in  der  jüngsten  Zeit  erheblich 
ansteigen  lassen. 

Dient  die  Steigerung  des  Zuschusses  zu  den  Budgets  der  Kolonien  sei- 
tens des  Mutterlandes  in  der  Hauptsache  zur  Bestreitung  erhöhter  mili- 
tärischer Ausgaben,  so  zeigen  sich  in  der  Entwicklung  des  Staat.sschulden- 
wesens  der  englischen  Kolonien  die  erhöhten  Ansprüche  der  Zivilverwaltung 
der  Kolonien  für  kulturelle  und  produktive  Zwecke. 

Die  Schulden  der  Kapkolonie  beliefen  sich  1901  auf  31  393  400  £,  die 
Natals  auf  10  574  100  £.  Seit  dem  Jahre  1901  hat  sich  die  Summe  der  eng- 
lischen Kolonieanleihen  rasch  erhöht.  Transvaal  hatte  bald  nach  seiner 
Eroberung  eine  Anleihesumme  von  65  ^lillionen  £  aufzuweisen.  Daß 
aber  die  englischen  Kolonien  in  Afrika  nicht  überschuldet  sind,  beweist  deren 
Aufnahme  an  der  Londoner  Börse.  Bisher  haben  die  englischen  Kolonien 
zu  einem  Zinsfuß  von  3 — 4%  im  Mutterlande  stets  Geld  bekommen.    Auch 
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die  kolonialen  Körperschaften  der  Kolonien  haben  in  England  bedeutende 
Summen  zu  3U — 5%  geliehen,  d.  h.  nur  etwa  I/2  bis  iy2%  teurer  als 
die  Anleihen  des  Mutterlandes  sind. 

Die  Selbstverwaltung  der  französischen  Kolonien  in  Afrika  beruht 
zunächst  auf  den  Rechtsgrundlagen  der  Jahre  1854,  1866  und  1900,  welche 
die  Autonomie  und  das  Budgetrecht  der  Kolonien  im  allgemeinen  regelten. 
Algier  hat  noch  besondere  Verwaltungsgrundlagen  und  wurde  überhaupt 
nicht  als  Kolonie  betrachtet.  Durch  die  Organisation  des  Generalgouverne- 
ments wurde  in  neuester  Zeit  der  neben  Algier  wichtigste  koloniale  Besitz 
Frankreichs  in  Afrika,  nämlich  der  westafrikanische,  in  seiner  Verwaltung 
neu  geregelt.  Nach  den  erwähnten  älteren  grundlegenden  Gesetzen  haben 
die  französischen  Kolonien  in  ähnlicher  Weise  wie  die  englischen  verschie- 
dene Grade  von  Selbstverwaltung  erhalten,  nämlich  die  eigentlichen  ,, Kolo- 
nien" auch  eine  gesetzgebende  Versammlung,  den  Conseil  general,  welchen 
die  nicht  zu  den  Kolonien  gerechneten  sogenannten  ,, Besitzungen"  nicht 
haben.  Die  Einnahmen  und  Ausgaben  der  Kolonien  und  Besitzungen 
wurden  in  zwei  Budgets  eingeteilt,  nämlich  in  das  Generalbudget  des  Mutter- 
landes, welches  die  Ausgaben  der  Souveränität  und  die  Zuschüsse  zu  den 
Kolonialbudgets  enthält,  und  in  die  Budgets  der  Kolonien  selbst,  welche  eine 
Reihe  obligatorischer  Ausgaben  einzustellen  haben,  im  übrigen  aber  selbst- 
ständig festgestellt  werden  können.  Den  entwickelteren  Kolonien  und  dem 
Generalgouvernement  von  Westafrika,  welches  auch  bloße  Besitzungen  um- 
faßt, ist  die  Aufnahme  von  Anleihen  gestattet.  Trotzdem,  oder  weil  die  fran- 
zösischen Kolonien  die  Berechtigung  zur  Aufnahme  von  Anleihen  und  ins- 
besondere das  westafrikanische  Generalgouvernement  für  außerordentliche 
und  produktive  Zwecke  reichlich  in  Anspruch  genommen  haben  —  sind 
doch  von  ihnen  von  1897 — 1907  nicht  weniger  als  409  419  645  Fr.,  davon 
316  419  645  Fr.  für  Eisenbahnzwecke  aufgenommen  worden  —  bedürfen  sie 
nach  Übernahme  der  militärischen  Kosten  auf  das  Mutterland,  die  für 
Afrika  in  dem  Budget  mit  30  Millionen  Fr.  für  1907  festgesetzt  sind,  statt 
an  chronischem  beträchtlichem  Defizit  zu  laborieren,  nur  noch  in  geringem 
Grade  der  Zuschüsse  des  Mutterlandes  und  bauen  namentlich  auch  ihre 
Eisenbahnen  durchweg  mit  Hilfe  von  x4nleihen.  Ein  Unterschied  zwischen 
den  englischen  und  französischen  Anleihen  in  Afrika  besteht  darin,  daß  die 
letzteren  vorwiegend  staatliche  Zinsgarantie  besitzen,  was  bei  den  englischen, 
mit  Ausnahme  von  Mauritius,  nicht  der  Fall  ist. 

Seitdem  Frankreich  im  Jahre  1900  die  Militärausgaben  Algiers  über- 
nommen und  für  diese  Kolonie  ein  Spezialbudget  aufgestellt  war,  deckten 
sich  ihre  Einnahmen  und  Ausgaben  nicht  nur,  sondern  es  ergab  sich  für 
die  Zeit  von   1901—1902  ein  Überschuß  von  26,9  Millionen  Fr. 

Der  belgische  Kongostaat  bringt  seine  Verwaltungskosten  haupt- 
sächlich durch  Zölle,  Steuern  und  die  Monopolisierung  einzelner  Handels- 
zweige auf.  Für  ordentliche  Ausgaben  und  produktive  Unternehmungen 
hat  aber  auch  diese  Kolonie  bereits  mehrfach  Anleihen  aufgenommen. 
Ihr  Gesamtbetrag  belief  sich  vor  einigen  Jahren  auf  254  Millionen  Fr. 
Davon  sind  etwa  30  Millionen  Fr.  unverzinsliches  Darlehn  Belgiens,  150  Mil- 
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(lufcli  (Miirn  /iiN  ili^MMivriiirnr  rrpiÜHiMit irrt ,  (Irr  vom  Konij^  rrnannl  uir<J  und 
iiiiln  Lrihiii^'  <l«'s  Miiiishis  tiii  aiiswjirl  i^^m«  An^rlc^mlicit«'!!  Mt<*lil.  Na<h 
<l(-in  Kiid^'rt  tili  M.MMI  o?  Iict ragen  die  Ann^afaMi  der  Kolonie  tl/iÜH  Millionen 
Lnr,  die  /.iiin  Tnl  (liucli  /nsejinlj  des  M iit terlaiideH  gedeckt  werclen.  Kur 
den  K.jsiMili.iliiili.iii  windr  IUI  .laliir  l*MMi  im  Miitlerlaiide  eine  Anleihe  von 
II    Milli(iii(-n   Lii'(«  aiii^eiKunineii. 

i'or(ii)^al  isl  neix'ii  I )eiilsc|j|jmd  dei*  einzij^e  Staat  m  Afrika,  der  -  nur 
noch    im    holieicii   (Jrade  nU    I  )eutN(|ilMri<l  seine    Kolonien    iilierwiej/md 

\(nn  Mut teilaude  ans  verwaltet.  Im  Siiinr  des  (ieH<^lzeH  ^ilil  e«  k«  ii' 
|)ort  n^i(\sisclirii  Koldincii  Allr  Tni  it  njicn  ->ind  ein  Teil  d(^  Köni^reielu's 
inid.  nntiM  dmi  (Gesichtspunkte  der  parlamentarischen  Vertretung,  der- 
scIlxM»  Kcgicrnng  nn<<'i\\(»rfcn  So  sendet  /.  H.  auch  An^r>la  einen  Ah- 
^cordnctcn  ins  porl  n^icsischc  Parlament  Das  Hiid^'ct  für  die  gesamten 
Kolonien  wird  in  l'orlugal  vom  Mai  incminister  aufgestellt.  .Jede  einzelne 
Koloni(M\  ii'd  als  ,,  Piovin//'  hezeiclmct.  Das  Mestätigungsdekret  des  K'inigs 
für  das  Hudgcl  hK)()/()7  drückt  aber  die  Hoffnung  aus,  daß  in  nicht  allzu 
forner  Zeit  die  überseeisclicn  Besitzungen  auf  eigenen  Füßen  stehen  werden. 

Die  l\)rtugiesen  haben  mit  ihrem  System  der  Zentralisierung  finanziell 
so  schlechli*  Fifahrungcn  gemacht,  daß  im  Lande  eine  Stniniung  entstand, 
(be  Kolonien  überhaupt  zu  veräußern. 

Hei  den  neuen  Slaatsbahnprojekten  in  l'ortugiesisch-W'estafrika  wird 
man,  um  das  Budget  nicht  weiter  mit  außerordentlichen  Ausgaben  zu  be- 
hi^ten,  wohl  zu  Staatsanleihen  übergehen  müssen. 

Zusammenfassend  wird  man  sagen  können,  daß  nach  den  Ix'hren 
der  Geschichte  und  der  vergleichenden  Kolonialpolitik  in  der  Gegenwart  da« 
System  der  kolonialen  Selbstverwaltung  in  gewi.ssen  Abstufungen, 
in  welche  die  Kolonien  bei  ihrer  Entwicklung  hineinwach.sen,  und  eine  ent- 
sprechende mit  diesem  System  verbundene  Autonomie,  die  unter  Über- 
nahme der  militärischen  Besatzung  und  Verteidigung  auf  das  Mutterland  für 
die  außerordentliclien  Ausgaben  die  Aufnahme  von  Anleihen  gestattet,  sich 
als  das  richtige  erwiesen  hat.  Weder  die  durch  eigene  Anleihen  der  Kolonien 
nicht  verringerte  große  fiskalische  Belastung  des  Mutterlandes  durch  die 
Kolonien,  noch  die  übergroße  Belastung  der  Kolonien  zu  Zwecken  des 
Mutterlandes,  wie  sie  bei  der  spanischen  KolonialpoUtik  zutage  trat,  kann 
als  richtige  kolonialpolitische  Maxime  angesprochen  werden.  Die  übergroße 
Belastung  des  Mutterlandes  durch  die  Defizits  der  Kolonialbudgets  läßt 
keine  Freude  an  den  Kolonien  aufkommen  und  vermindert  immer  den  Mut. 
die  Kolonien  auf  eigene  Füße  zu  stellen.  Ohne  diesen  Schritt  kommen  diese 
aber  nicht   zur  finanziellen  Gesunduntr,   da   zur  Selbständicrkeit   auch  die 
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Erziehung  dazu  erforderlich  ist.  Die  Inanspruchnahme  des  Mutter- 
landes ist  so  bequem,  daß  die  Kolonien  bei  diesem  System  das  Wirt- 
schaften und  Sparen,  die  Selbstbehauptung  mit  aller  Anspannung  der 
Kräfte  nicht  lernen  und  damit  für  finanzielle  Selbständigkeit  nicht  reif 
werden.  Man  hat  das  Verhältnis  der  Kolonien  zu  den  Mutterländern 
oft  mit  dem  der  Kinder  zu  den  Eltern  verglichen  und  mit  Recht.  Auch  die 
Erziehung  zur  Selbständigkeit  und  die  entsprechende  Ausstattung  zur  Er- 
möglichung der  Selbständigkeit  kann  als  einer  der  Vergleichungspunkte 
hingestellt  werden.  Die  Wahl  des  Zeitpunktes  für  die  Gewährung  dieser 
Selbständigkeit  ist  eine  Vertrauenssache.  Mißtrauen  und  Versäumnis  des 
richtigen  Zeitpunktes  bringt  aber  nur  unerquickliche  Verhältnisse,  Schaden 
und  wenig  Freude  an  den  Besitzungen.  Der  letzte  Rekurs  bleibt  freilich 
auch  bei  der  kolonialen  Selbstverwaltung  —  ähnlich  wie  bei  dem  zum  Ver- 
gleich herangezogenen  Verhältnis  die  Eltern  —  das  Mutterland.  So  stellt 
sich  nicht  bloß  das  französische,  sondern  auch  das  englische  System  dar, 
das  erscheint  als  das  letzte  Ergebnis  der  kolonialpolitischen  Entwicklung. 

Es  gab  auch  in  Frankreich  eine  Zeit,  da  man  sich  über  den  Weg,  den 
man  zu  gehen  hatte,  noch  nicht  im  klaren  war,  und  es  ist  nicht  in  letzter 
Linie  das  Verdienst  des  gewesenen  Handelsministers  und  Staatssekretärs 
der  Kolonien  Louis  Vignon  gewesen,  durch  vergleichende  Betrachtungen 
der  kolonialpolitischen  Systeme  die  Franzosen  zu  dem  Systeme  der  finan- 
ziellen Autonomie  der  Kolonien  unter  Einführung  von  Anleihen  für  außer- 
ordentliche Ausgaben  in  den  Kolonien  zu  bekehren.  In  seinem  seinerzeit 
berühmten  Buch  ,,Les  Colonies  Frangaises"  zeigte  er,  wie  im  französischen 
Volke  keine  Kolonialfreudigkeit  aufkommen  könne,  wenn  das  Budget  der 
Kolonien  fortwährend  die  außerordentlichen  Ausgaben  für  produktive 
Zwecke  auf  die  laufenden  Ausgaben  des  Etats  übernehme  und  dadurch  an- 
dauernd mit  Defizit  abschließe,  ferner,  daß  man  zwar  nicht  so  weit  gehen 
könne,  wie  die  besonders  reichen  Kolonien  Englands,  welches  die  ganzen 
extraordinären  Ausgaben  und  den  ganzen  Dienst  der  Anleihen  den  Kolo- 
nien überlasse,  daß  man  vielmehr  die  weniger  reichen  Kolonien  hierbei 
unterstützen  müsse.  Was  Vignon  im  Jahre  1886  für  die  Franzosen  schrieb, 
die  bald  darauf  im  Jahre  1900  in  den  Gesetzen  für  Algier  und  für  die  übrigen 
Kolonien  und  weiterhin  in  der  Organisation  des  Generalgouvernements 
für  Westafrika  die  Konsequenzen  zogen,  trifft  heute  für  die  deutsche 
Kolonialpolitik  zu,  die  auch  erst  entsprechend  später  als  die  französische 
eingesetzt  hat.  Es  ist  an  uns,  den  richtigen  Zeitpunkt  dieser  wichtigen 
Frage  nicht  zu  verpassen  und  uns  nicht  auch  noch  von  Portugal  in  der 
Anwendung  zweckmäßiger  Grundsätze  der  kolonialen  Verwaltungspohtik 
in  Afrika  überholen  zu  lassen,  was  bei  den  für  die  portugiesischen  Kolonien 
angekündigten,  und  in  Mozambique  auch  schon  begonnenen  Reformen 
tatsächlich  bald  der  Fall  sein  könnte. 

Ist  die  Frage  der  kolonialen  Selbstverwaltung  gelöst,  so  ist  die  Grund- 
lage für  die  wichtigste  Unternehmungsform  des  kolonialen  Eisenbahn- 
baus in  Afrika  geschaffen.  Sind  doch  die  von  den  mehr  oder^weniger  auto- 
nomen  Verwaltungen   aufgenommenen   Anleihen  in   der   Hauptsache   für 
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vnwah  un^HciHcnhahu  in  fast  iUN-n  cnjj^hMchi'n  und  fr-in/«.  •  hcri  KoIiiiim-ii 
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und  in  einer  Kcihc  fran/iiniHchor  Knlmncn,  wi<«  in  OlMTHeni^^al.  Fraii 
({ninca,  lOIfcnhcinkiiste,  .Ma(hi^aMkar ,  auch  in  der  itaheni'^chen  Krilrea. 
In  den  eii^hschen  Kolonien  sind  vielfa<'h  neh<>n  den  Kolonialliahnen  auch 
Pri\  al^esellschaften  /n^ehisscn  wie  in  Südafrika  und  für  Neln-nhahnen  an 
(h'f  (Joldküste.  In  dei"  Kolonie  Senegal  ist  die  erste  Stichhahn  von  «'iniT 
Privatgesellschaft  ^'chant,  während  man  jetzt  hei  der  eij^entlichen  Kr- 
s(*hli(*linn^shahn  /u  dci  l  iitci  nehniun^sforni  dci  Kolonievcrwaltun^Hhahn 
üher^chl  \^'y|)tcn.  das  als  Trihutärstaat  der  TürkcM  eine  HtaatHrechtlichc 
vSonderstelhm^  einnimmt .    hat    gleichfalls   iiherwi<'gend   Staatsbahn-syMlem. 

Hei  der  Kolonieveiwalt  ungshahn  haut  und  het  reiht  die  Kolonie  die 
Kahn  entwcdei"  in  eigener  Kegie  oder  si<*  laut  sie  auf  ihre  Kosten  durch  ein 
Kauunternchmen  hauiMi,  eventuell  auch  durch  dieses  mler  ein  eigenes  Ik;- 
triehsunternehmen  hetreihen.  Schon  machen  sich  auch,  so  in  Südafrika 
und  in  Französich-Nord-  und  Westafrika,  die  Ix^reits  weitergreifenden 
Anfänge  interkolonialer  Eisenbahnverwaltungsorganisationen ,  wie  sie  »ich 
durch  den  geographischen  Zusammenhang  der  betreffenden  Gebiete  ermrig- 
liehen,  in  Afrika  hemerkhar.  Die  franz()sische  Organisation  in  Westafrika 
bietet  eine  Handhabe,  durch  gegenseitige  Hilfe  der  K(jlonien  auch  den 
wirtschaftlich  schwächeren  zu  den  für  die  ErschUeßung  notwendigen  Einen- 
bahnen  zu  verhelfen. 

Die  Ausbreitung  der  Unternehmungsform  der  kolonialen  Verwaltungs- 
eisenbahn ist  liauptsächlich  darauf  zurückzuführen,  daß  die  Kolonialver- 
waltung mit  dem  Eisenbahnbau  viel  weiter  gelien  kann  als  eine  Privatge- 
sellschaft, weil  die  erstere  die  großen  indirekten  Vorteile,  auch  direkten 
finanziellen  Nutzen  aus  der  allgemeinen  Erschließung  der  Kolonie  hat, 
was  bei  der  Privatgesellschaft  nicht  so  sehr  der  Fall  ist.  Es  müßte  denn  an 
diese  geradezu  ein  Teil  der  Kolonie  wirtschafthch  abgetreten  werden,  was 
ja  auch  bei  großen  Landkonzessionen  tatsächlich  geschieht. 

Die  Kolonialverwaltungsbahn  vermeidet  die  Nachteile  der  beiden 
Systeme  der  Staatsbahn  des  ^lutterlandes  und  der  Privatbahn,  und  kann 
zugleich  bei  einer  guten,  d.  h.  vielfach  auch  kaufmännisch  rechnenden 
Kolonialverwaltung  alle  die  Vorteile  aufweisen,  die  man  der  Privatgesell- 
schaft nachsagt. 

Das  Anleihewesen  ermöglicht  aber  nicht  bloß  den  Eisenbahnbau  in 
größerem  Umfange,  sondern  wirkt  auch  dahin,  daß  von  der  Kolonie  die 
notwendigen   und  richtigen   Eisenbahnen  gebaut   werden.      Die   Anleihen 
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werden  zwar  in  der  Regel  im  Mutterlande  zum  Teil  auch  bei  dessen  Staats- 
kassen aufgenommen.  Als  Sicherheit  dienen  die  Zölle,  Steuern  und  sonstigen 
Hilfsquellen  der  Kolonie,  und  diese  Sicherheiten  sind  um  so  besser,  als  ja 
nach  der  allgemeinen  Erfahrung  in  Afrika  bisher  noch  jede  Eisenbahn  eine 
Erhöhung  der  Produktion,  der  Zolleinnahmen  und  des  Wertes  der  Kron- 
ländereien  und  Regalien  gebracht  hat.  Die  Eisenbahn  schafft  sich  also 
ihre  Siclierheiten  zum  Teil  auch  selbst.  Hat  nun  aber  die  Kolonie  das  Recht, 
ihre  Eisenbahn  unter  Belastung  ihres  eigenen  Etats  mit  Anleihen  zu  bauen, 
so  hat  sie  auch  die  Verantwortung  dafür  zu  tragen,  daß  die  richtigen 
Bahnen  richtig  gebaut  und  verwaltet  werden,  nichts  Unnötiges  unternom- 
men und  nichts  Dringendes  unterlassen  wird.  Diejenigen,  denen  die  Bahnen 
zugute  kommen,  haben  auch  die  Zinsen  für  die  Anleihen  aufzubringen, 
ihnen  fließt  auch  der  Gewinn  aus  den  Bahnen  wieder  zu.  Wenn  das  Mutter- 
land in  den  Kolonien  Eisenbahnen  baut  und  die  Anleihen  aufbringt  und  die 
Zinsen  garantiert,  werden  die  Steuerzahler  im  Mutterlande  belastet,  die 
doch  nicht  so  viel  direkten  Gewinn  an  den  kolonialen  Eisenbahnen  haben, 
wie  die  Bewohner  der  Kolonien  selbst.  Die  besonderen  Verhältnisse  der 
algerischen  Eisenbahnen  wären  kaum  denkbar  gewesen,  wenn  man  Algier 
nicht  als  französisches  Departement  statt  als  afrikanische  Kolonie  be- 
trachtet hätte.  Das  schließt  natürlich  nicht  aus,  daß  das  Mutterland, 
wie  dies  auch  England  tut,  einzelnen  Kolonien  bei  ihren  Eisenbahn- 
bestrebungen finanzielle  Hilfe  leistet. 

In  Französisch- Westafrika  treffen  auf  den  Kopf  jedes  Steuerpflichtigen 
4  Fr.  Steuer  und  20  Fr.  Kolonialschuld  im  Durchschnitt.  Die  Kolonien  selbst 
werden  also  durch  die  großen  Aufgaben  und  Ausgaben,  die  ihnen  der 
Eisenbahnbau  bringt,  ihre  Interessengemeinschaft  ausüben  lernen.  Die  Er- 
füllung dieser  Aufgaben  Avird  um  so  mehr  gesichert  erscheinen,  je  mehr  die 
Kolonie  aus  den  Traditionen  des  Mutterlandes  die  Idee  der  Gemeinnützig- 
keit und  der  Integrität  der  Staatsverwaltung  auf  ihr  Gebiet  überträgt. 
Unter  solchen  Verhältnissen,  die  gerade  bei  den  deutschen  Kolonien  im  Hin- 
blick auf  die  wohlgeordnete  Staatsbahnverwaltung  im  Mutterlande  und  die 
anerkannt  gute  Ausbildung  der  privaten  und  amtlichen  Technik  mit  einiger 
Sicherheit  zu  erwarten  ist,  wird  man  hoffen  dürfen,  daß  auch  der  letzte 
Rest  der  Nachteile,  die  man  dem  Staatsbahnsystem  nachsagt,  Langsamkeit, 
Kostspieligkeit  und  Rückständigkeit  im  Betriebe  bei  den  kolonialen  Ver- 
waltungseisenbahnen schwindet  und  alle  Vorteile,  die  dem  Privateisenbahn- 
system nachgerühmt  werden,  sich  verwirklichen,  ohne  daß  man  die  bekann- 
ten, auch  von  den  Anhängern  des  Privatbahnsystems  zugegebenen  schweren 
Nachteile  dieses  Systems  mit  in  Kauf  nehmen  muß.  Der  Weg  der  Eisen- 
bahnanleihe seitens  der  Kolonien  selbst  verbürgt  nicht  bloß,  daß  die  direkten 
Interessenten  auch  die  Lasten  des  Eisenbahnbaues  zu  tragen  haben,  son- 
dern zugleich,  daß  sich  diese  Lasten  auch  auf  die  nächste  Generation  der 
Interessenten,  die  in  der  Regel  erst  den  Hauptvorteil  von  den  Bahnen 
haben,  verteilen. 

Man  wird  in  den  tropischen  Teilen  von  Afrika  für  die  Amortisation 
der   Eisenbahnen    freilich    einen    kürzeren   Zeitraum   berechnen    müssen, 
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iilHclua  in  Mmi»|m     Hrk/umllidi  l<'i«l<Mi  vor  ulli'rn  KiM*iit4*iU*  in  flf*m  lro|>. 
fouolitcii   KliiiKi  iliinli   Hont,  und  man  nMhtift  je  niM-h  dein   lli*rvortr«'t4'ri 
(lioMor  HcliJidlirlirn  KinflÜHHi«  nur  /mf  'M)     (W)  .Idlmi  für  dii*  lialtlmrki'it  imikt 
l'ÜHcnlialin        In    Hiihtinpinrltcn    ( i<  ^.'cfidcn    wird    miifi    wohl   auch   auf   iMru« 
<in     IM»  jiihn^M«   AinortiHiilinrihdinu  r  HM'hniri   li<lnn«'n       Km««  M'h»    "         'IM 

^nii^  ilrv  Anlfihr   kaini   jrd«-i/ril    dunh   Ut-wwWmru   Kiickkauf  n 

Markt««  noilrnM   d«'r   Knlnnn*    rrfn||^rn       li«*i    «Miu-r    1  pro/  .    ainoi  n 

\i\u\  n\  pari  riick/ahlhan'ii  liiihnhaiianhMhi*  nind  j/dirhch  für  Zitin-  und 
AniortisatinnMcht^ist  /Hif/uhrinnrn  in  |*n>7.<'n!«'n  d<*H  urMpriin^hrhcn  Ka|Mtalii 
Im'i  rilirr  Til^nn^  in 

.{(I  .lalnrn  r»,7H%  (4% /insrn     ;    1 ,78'»;,  AmortiMutionMpiolc) 

ar)  r,.:j<i";,  (4%       ,     + 1,.««^"., 

:^n  4.<w;«>;,  (4%      .,      HO.ö«% 

<w)  1.12";,  (r>;,     .,     -f  0,42% 

Kinc  Kra^M'  /.weiter  Oichninj^r  ist  dir.  ol»  die  Kolonie  die  von  ihr  j/ehaiit«r 
Uahn  in  eim'ner  Ke^ne  l)el  reihen  odi-r  an  einen  l*rivat  Unternehmer,  eventuell 
mit  einer  iiher  die  raehtsnmme  hinau.sgehenden  prozentuah-n  Gewinn- 
he(eih«.jun|^'  verpachten  will,  wie  dies  ja  auch  hei  dem  StaatshahnsyHtem 
des  iMutlerlaiuh  s  vorkommt  Ms  wird  (Hes  /um  Teil  davon  ahhänj^en,  oh 
(li(^  Kolonie  selh.st  da.s  n()tige  Personal  verfiighar  hat  oder  von  Verwaltungen 
des  Muttellandes  (Mhalt<'n  kann,  jedenfalls  nnil.)  sieli  die  Kolonie  aueh  in 
di(»sem    b'alU*  dii^   Kontrolle   iiher  die  Tarife  vorhehalten. 

Zu  dm  drei  (larg(\stellten  Systemen  treten  nun  noch  die  Misehformen 
iiiui  /.war  hauptsäehlieii  dadurch,  (hiß  das  Mutterland  und  die  Kolonie  oder 
c\n  Privatunt(Mn(>hmen  und  eine  Kolonie  heim  Hau  und  Betrieh  einer 
Kisenhahn  gemeinschaftlich  vorgehen.  Kine  Misehform  von  Privatunter- 
nehmen und  Koloniehaliu  ist  z.  H.  da  gegehen,  wo  wie  in  Dahomey  die 
Kolonie  den  rnterhau  einer  Privatgesellschaft  ühertrug,  die  ührige  Ein- 
richtung der  Kisenhahn  aher  seihst  ühernahm  und  entsprechende  (iewinn- 
teilung  vorgesehen  war.  Dieses  Verhältnis  führte  aber  bald  zu  Streitigkeiten 
und  zur  finanziellen  Auseinandersetzung.  In  dem  Verhältnis  von  Mutterland 
und  Kolonie  wäre  eine  Art  Mischform  der  Eisenbahnsysteme  eigentlich 
schon  da  gegeben,  wo  die  Kolonie  ihre  Eisenbahnanleihen  nicht  nur  im 
Mutterlande  auflegt,  sondern  direkt  unter  Belastung  des  Mutterlandes 
mit  den  Zinsen  Zuschüsse  von  diesem  zu  ihrem  Eisenbahnbau  erhält  oder 
wo  die  Zinsgarantie  einer  von  der  Kolonie  aufgenommenen  Anleihe  nicht 
von  der  Kolonie,  sondern  vom  Mutterlande  gewährleistet  wird.  Wenn  — 
wie  bei  der  französischen  Sudanbahn  in  der  Obersenegal -Xigerkolonie 
oder  bei  der  deutschen  Usambarabahn  —  erst  die  direkten  Aufwände  des 
Mutterlandes  den  cranzen  Bahnbau  geschaffen  haben,  wird  man  von  einer 
Staatsbahn  des  Mutterlandes  reden  dürfen. 

Unsere  Kolonie  Togo  baute  mit  Reichsdarlehn  eine  Bahn,  und  ähnlich 
hegt  die  Sache  bei  der  Eisenbahn  Lüderitzbucht — Keetmanshoop,  wo  auch 
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ein  vom  Reich  gewährtes  Darlehn  vom  1.  April  1911  ab  mit  3^%  zu  ver- 
zinsen und  von  1912  mit  ^  5%  zu  amortisieren  ist.  Wenn  die  deutsche  Eisen- 
balinpolitik  in  den  afrikanischen  Kolonien  auf  dem  hier  betretenen  Wege 
fortschreiten  und  zu  dem  System  der  Kolonieverwaltungsbahn  in  seiner 
vollen  Ausgestaltung  übergehen  will,  muß  vor  allem  die  Grundlage  einer 
erhöhten  Selbstverwaltung   geschaffen  werden. 

Für  die  Beurteilung  der  Frage,  wieweit  die  deutschen  Kolonien  für 
erweiterte  Selbstverwaltung  reif  sind,  ist  ein  Vergleich  mit  den  Verhält- 
nissen anderer  afrikanischer  Kolonien  angezeigt.  Unter  welchen  Gesichts- 
punkten man  diesen  Vergleich  auch  anstellt,  insbesondere  mit  den  englischen 
und  französischen  Kolonien,  immer  wird  man  zu  dem  Ergebnis  kommen, 
daß  z.  B.  die  beiden  reichen  Kolonien  Kamerun  und  Deutsch-Ostafrika, 
wo  gar  keine  Anleihen,  in  Kamerun  auch  keine  Eisenbahnen,  in  Deutsch- 
Ostafrika  nur  wenige  Kilometer  Eisenbahn  vorhanden  sind,  unter  allen 
Kolonien  europäischer  Staaten  in  Afrika  eine  hervorstechende  Ausnahme 
bilden.  Die  Frage,  wie  wir  für  unseren  Teil  über  den  im  Vorwort  der  Denk- 
schrift erwähnten  toten  Punkt  in  der  wirtschaftlichen  Erschließung  Afrikas 
hinwegkommen,  drängt  uns  zur  vollen  Entwicklung  der  Unternehmungs- 
form der  Kolonieverwaltungseisenbahn  auf  Grund  von  Eisenbahnanleihen 
hin.  Wir  haben  gewiß  bisher  mit  den  Privateisenbahngesellschaften  in 
unseren  Schutzgebieten  keine  schlechten  Erfahrungen  gemacht  und  glück- 
licherweise nicht  das  Lehrgeld  zahlen  müssen,  das  andere  Kolonial  Völker 
in  dieser  Beziehung  zahlen  mußten.  Wir  müssen  sogar  diesen  Privatgesell- 
schaften danken,  daß  sie  die  Initiative  ergriffen  haben,  und  es  ist  auch 
für  die  Zukunft  durchaus  nicht  auszuschließen,  daß  in  ähnlicher  Weise 
wie  in  den  französischen  und  englischen  Kolonien  Privatunternehmungen 
neben  den  Koloniebahnen  an  der  wirtschaftlichen  Erschließung  unserer 
Schutzgebiete  mitarbeiten. 

Die  koloniale  deutsche  Eisenbahnpolitik  begann  damit,  Privatgesell- 
schaften zum  Eisenbahnbau  derart  zuzulassen,  daß  sie  dieselben  mit  Garan- 
tien und  Konzessionen  ausstattete.  Die  Garantien  des  Reiches  an  diese 
Gesellschaften  beziehen  sich  in  Kamerun  und  bei  der  ostafrikanischen  Bahn 
nach  Morogoro  nicht  bloß  auf  die  Verzinsung,  sondern  auch  auf  die  Rück- 
zahlung des  Kapitals,  und  zwar  mit  20%  Aufschlag  über  den  Nominalwert. 

Die  Reichsinitiative  selbst  hat  für  eine  durchgreifende  Erschließung 
der  Kolonien  durch  Eisenbahnen  versagt.  Die  allgemeinen  Motive,  die  hier- 
für in  Betracht  kommen,  Mangel  an  direktem  Interesse  der  Steuerzahler 
des  Mutterlandes  usw.,  wurden  bereits  bei  der  Würdigung  der  Staatsbahnen 
des  Mutterlandes  als  Eisenbahnsystem  der  Kolonien  angeführt. 

Es  ist  deshalb  dahin  zu  streben,  daß  die  Kolonien  ihr  Schicksal  in  ihre 
eigene  Hand  gelegt  bekommen,  ihnen  die  Möglichkeit  eröffnet  wird,  An- 
leihen aufzunehmen  zu  Zwecken,  die  das  Finanzvermögen,  das  Kronland 
wertvoller  machen,  sowie  die  Steuerkraft  und  Zolleinnahmen  erhöhen.  Dann 
wird  das  Budget  der  Kolonien  nicht  nur  von  außerordentlichen  Ausgaben 
entlastet,  bzw.  diese  werden  auf  eine  Reihe  von  Jahren  und  auch  auf  die 
nächste  Generation  verteilt,  sondern  jeder,  der  für  den  Dienst  der  Anleihe 
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n\ii'\\  voll  ilni  KoiniioiiH'ii  Aiilit^ni  fiir  v\i'i  ImikIi*  ZwimUc    i-..    ,■....•..' 
unlMiidn    Zwecke   iiiid   tiir  idl^eineiiie   Laiideikiill  in    diirelt    Anleilieri    > 
^eliiiiil.  an  di-n  ii  'ril)^iin^'  jtiK-li  dii«  kiififii^i*  («rrifrutinii  mit  KitIu  \> 
\Mi<l      \\  1 1   iiiiiKHrn  MUH  oImmiho.   win  wir  uiiN  an  HtnatN-,    l'rovinK- 
iiml      ( i<  MM  I  ndeaii  le  I  hr  II     ^'cwidint     halM*ri.     mich     an     Koloninl- 
anleilieii    ^ewoliiieii      iiailidein    wir  eininal  ein    K  rdonialNiaat  ge- 
w<»rden   sind 

hie  \'<»raiisMet/.iin)^'  iiii-  Anleihen,  daii  tinnere  kolonialen  HudgcU  niclit 
iiK  In  Hill  I  )efi/itM,  Hondei  n  mit  f 'lN*rHcliÜMMen  nhMelilic(i4*n,  iftt  Vfir  nlli*rii  tlu- 
<iiin  li  /II  schall«!!,  da  |]  in  ähnlicher  W'ciMO.  wie  Ihm  d<*n  fran/.<"»Hi.Helien  Kolonien 
und  in  Atrika  in  dci  Hauptsache  auch  Ihi  den  en^liMchen  Kolonien  den  kolo- 
nial«'!!  Hii<l;^'<'ts  die  Aus^jd»en  für  die  all^'cmeine  Aufreehterhaltiin^  nnd  \'«f 
Icidimiiij^  dci"  Lainh'^hnheit  ah^'emimmen  nnd  auf  da^  |{iid^et  deH  Miill«i 
land(>s  iiheiiKunmcn  weiden. 

Scheidet  man  die  Militärlasten  ans  dem  P.iid^et  der  deutschen  Kohmicn 
ans  nnd  ai»strahieil  die  Australien  fiii  die  \'cr\valtung  von  den  (tc»Hamtein- 
nahmen.sociyiht  sich,  daii  wir  jetzt  schon  im  Durchschnitt  der  letzten  7. Jahre 
mit  Ausnahme  von  Siidwc  lafrika.  (hin  in  jeder  He/ich unj^^  einen  Ausnahme- 
zustand hatte,  nicht  mchi'  mit  Defizits,  sondern  teilweise  mit  f^hersclnissen 
zu  rechnen  liahcn.  die  für  \'er/insun^  und  Amortisation  der  Anleihen  in 
h(»tracht  kämen,  die  zur  Ausführung  der  Arhcitcn  zu  bestimmen  wären,  für 
wciclic  die  .\uswal)cn  fiii  wcilicnde  Zwecke  und  für  die  N'orhcreitung  wer- 
hcndcr  Zw(H'kc  in  unscicn  Koloiüaletats  erscheinen.  Würden  diese  V\ht- 
schüsso  noch  nicht  ausreichen,  um  eine  gniliere  Anleihe  zu  verzinsen,  so 
wäre  in  ähnlicher  Weise,  wie  dies  auch  von  selten  Frankreidis  g(»sc}iieht, 
die  X'crzinsung  des  Anlcihckapitals  zunächst  durch  einen  Zuschuß  (\*'^ 
Mutterlandes  zu  crnuiglichcn.  Wcini  von  dem  Aniciherecht  ein  weiser  und 
mäßigci*  (ichrauch  gemacht  wird,  wird  man  l)ald  dahin  kommen,  die  Zin»- 
garantic  des  Mutterlandes  entbehi'cn  mul  frühere  Zuschüsse  zurückzahlen 
zu  können.  Das  Mutterland  steht  sich  dabei  immer  noch  l>esser,  als  wenn 
es  durch  Aufnahme  der  l)C(lcutcndcn  auÜcrordcntlichen  Ausgaben  in  das 
laufende  Budget  alljährlich  ein  großes  Defizit  zu  decken  hat.  denn  auch  der 
Fiskus  des  Mutterlandes  gewinnt  auf  jeden  Fall  durch  die  Heranziehung 
auch  der  nächsten  Generation  zu  den  Kosten  der  Gegenwart.  Tatsächlich 
ergibt  sich  in  der  Annahme,  daß  die  früheren  (vor  1900)  jährlichen  Kapitals- 
anlagcn  des  Reiches  keinen  Anspruch  auf  die  Gesamteinnahmen  machen 
würden,  daß  man  also  die  Gesamteinnahmen  abzüglich  der  Ausgaben  für 
die  Verwaltung  vollständig  in  den  Dienst  der  neuen  Anleihen  stellen  dürfte 
—  was  niclit  ausschließt,  daß  bei  Cberschüssen  Rückzahlungen  an  die 
Reichskasse  gemacht  würden  —  folgendes  Bild*)  für  Ostafrika,  Kamerun 
und  Togo: 


*)  Da  die  iviuoii  Avissgabon  für  Anlagekosten  niclit  ausgeschieden  sind,  so  erscheint 
der  ilurch  die  Einnahmen  der  Kapitalsanlagen  nicht  gedeckte  Teil  der  Betriebsausgaben 
/Ann  Kapital  z\igeschlagvni,  also  als  anfängliches  Defizit  der  Kapitalanlagen,  von  dem  man 
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a)  Ostafrika  b)  Kamerun  c)  Togo 

Überschüsse  der  Gesamteinnahmen 
über  die  reinen  Verwaltungsaus- 
gaben  1900—1906 8  466  464  750  044  2  727  420 

Durchschnitthcher  jährhcher  Über- 
schuß       1  209  495  107  149  389  631 

Kapitalwert  desselben  bei  4,42%  .  27  364  140  2  424  186  8  815  181 

Ausgaben  für  werbende  Kapitalsan- 
lagen  1900—1906 18  157  799  4  921575  2  787  796 

Verzinsung  derselben  bei  4,42%.    .  802  575  217  534  123  221 

Erforderlicher  Reichszuschuß  ...  —  110  385  — 

Überschuß 406  920  —  266  410 

Somit  verbleibt  ein  Überschuß  von  562  945. 

Wäre  somit  im  Jahr  1900  von  den  genannten  Kolonien  eine  Gesamt- 
anleihe von  25  787  170  M  (Ausgaben  für  werbende  Kapitalsanlagen  1900/06) 
aufgenommen  worden,  so  hätten  sie  nicht  nur  deren  Dienst  vollständig 
selbst,  ohne  Reichshilfe,  versehen,  sondern  noch  die  Summe  von  562  945  M 
zur  Verminderung  von  Betriebsdefizits  oder  zu  Rücklagen  oder  zur  Unter- 
stützung der  notleidenden  Kolonie  Südwestafrika  verwenden  können.  Das 
Kolonialbudget  für  Ostafrika  und  Togo  aber  hätte  für  diese  Jahre  überhaupt 
keinen  Reichszuschuß,  Kamerun  nur  einen  ganz  geringfügigen  notwendig 
gehabt.  Ihre  eigenen  Überschüsse  der  Gesamteinnahmen  über  die  reinen 
Verwaltungsausgaben  hätten  ihnen  die  Verzinsung  und  Amortisation  einer 
Anleihe  von  38  603  807  M  möglich  gemacht. 

Sind  die  erforderlichen  Anleihesummen  größer,  als  die  vorhandenen 
Überschüsse  verzinsen  können,  so  wird  die  Übergangsperiode,  während 
welcher  das  Mutterland  zuschießen  muß,  um  so  rascher  überwunden,  als 
man  bei  Verfügung  über  große  Summen  durch  Anleihen  in  den  öffentlichen 
Arbeiten  viel  besser  disponieren  und  vor  allem,  was  sehr  wichtig  ist,  seinen 
Zweck  auch  billiger  erreichen  kann.  Bei  der  Einstellung  von  etwa  3  Mil- 
lionen Mark  in  den  Etat  eines  Schutzgebietes  für  die  Fortsetzung  einer 
Bahn  kann  diese  bei  —  sagen  wir  beispielsweise  —  50  000  M  Kilometer- 
baukosten nur  etwa  um  60  km  pro  Jahr  verlängert  werden.  Hat  man  aber 
eine  Anleihe  von  30  Millionen  Mark  zur  Verfügung,  so  kann  die  Bahn  in 
3  Jahren  um  600  km  fortgesetzt  werden,  wobei  natürlich  die  Annahme,  daß 
der  Kilometer  50  000  M  kostet,  hier  keine  Rolle  spielt.  Jeder  Geschäfts- 
mann wird  aber  sofort  zugeben,  daß  diese  große  einmalige  Ausgabe  sich 
rascher  und  besser  verzinst,  als  sich  die  Einzelsummen  von  3  Millionen  Mark 
jährlich  verzinsen  können,  die  10  Jahre  lang  zur  Ausführung  eines  Werkes 
ausgegeben  werden,  das  seine  volle  Wirkung  erst  nach  seiner  Fertigstellung 
äußern  kann.    So  konnte  auch  mit  den  kleinen  ratenweisen  Zahlungen  das 

annehnion  knnii,  daß  es  bald  schwinden  wird.  Bei  Eisenbalinunternehnmngen,  woran  hier 
speziell  gedacht  ist.  hat  die  Periode  des  Betriebsdefizits,  d.  h.  des  Mehrbetrages  der  Be- 
triebsausgaben gegenüber  den  Betriebseinnahmen  so  ziemlich  bei  allen  Eisenbahnen  Afrikas 
weniger,  sicher  nicht  mehr  als  7  Jahre  gedauert. 
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M.iii  wird  in  Liin<lirn  \vi<*  drti  iiH'JMicn  tifrikariiM'licn  Kolonifn,  wo  die 
Kih(«ni)alMirn  iiidil  ihm  r  i  n  Mittrl,  Hondcrn  /.iir/cit  diiH  wiclitigHtc  Mitt«*! 
/nr  w  irtscIiMll  Ih-licii  und  finan/irllcn  Mnt  w  ickhiii)/  dcH  Landf'H  »^ind,  i\tK\\ 
inrhr  als  andciswo  /wisclirn  dinUtn-  un<i  indinki«'  INritahdität  d«*r  KiM-n- 
hahncii    untci'scIuMdcn    iniissm. 

R(*/ii^li(li  d(M-  (1 1 1  r  k  t  (  n  Kcntidiilitiit  int  voran/UHti'llcn,  dali  faMt  alle 
atVilvaniscIicn  Kis('id)ahiU'ti  schon  nach  verhält nisniiilii^  kiir/cr  Zeit  der 
Miil  w  ickhni^  ein«!!  l'luMsclmli  der  Hctriebsaus^aln-n  iihcr  die  HetrieJw- 
ciiniahincn ,  also  cini'  gewisse  N'cr/.insung  des  Anla^M'ka))itals  aufweiMTi. 
\\ Clin  <las  .\nla«4eka|)ital  dnrch  Anicihrn  anf^ehrarht  ist,  ist  die  Fra^M« 
die.  m  wi'li'hrni  N'erhältnissc  dir  duK'h  die  HetriehsiilKTschüsse  er/iflt«- 
Ver/insun^  dos  Anlagekapitals  zu  der  H(*)he  des  Zinsfiiües  steht,  zu  welchem 
die  Kisenhahnanleihen  auf^M'noninien  sind  oder  die  Eisenhahnunter- 
nehinun^en  vom   Mutterlande  oder  der  Kolonie  garantiert  sind. 

Hierüber  sind  die  Quellen  \veni<^M'r  klar  als  über  die  Frage  der  Hetrielw- 
übersehüsse.  und  es  koiuite  deshalb  auch  im  ersten  Abschnitt  die  P'inanz- 
lage  der  iMnzelunternehmungen  nicht  imnuM*  vollständig  klargestellt  werden. 
Ks  komite  in  einigen  Fällen  nur  der  Betriebskoeffi/ient,  das  Verhältnis  von 
Betriebseinnahmen  mid   Betriebsausgaben  mitgeteilt  werden. 

Aber  selbst  die  wenigen  angeführten  Zahlen  lassen  erkennen,  daß 
eine  Eisenbahn,  die  keine  Betriebsüberschüsse  brachte,  und  zwar  schon 
nach  einer  kur/.(^n  Entwicklungszeit,  in  Afrika  zu  den  seltent^n  Ausnahmen 
gehört . 

Als  ein  Beispiel,  das  besonders  für  Deutsch-Ostafrika  von  Interesse  ist, 
sei  die  Ugandabahn  erwähnt,  die  schon  1904  um  35  000  £  weniger  Betriebs- 
ausgaben hatte,  als  der  Voranschlag  annahm  und  im  ersten  halben  Jahr 
190(>  bereits  einen  Betriebsüberschuß  von  40  000  £  erzielte.  Das  gleiche 
günstige  l>ild  ergibt  sich  an  der  Westküste  Afrikas. 

Vielfach  ist  das  Betriebsresultat  der  noch  in  Entwicklung  begriffenen 
Bahnen  Afrikas  dadurch  beeinflußt,  daß  fortwährend  noch  neue  Bauten 
und  neue  Anschaffungen  für  den  Betrieb  hinzukommen.  Andererseits  läßt 
die  aufsteigende  Linie  der  Handelsstatistik  den  Zeitpunkt  erkennen,  wann 
die  Verkehrsentwicklung  der  Bahnen  die  Betriebsüberschüsse  so  steigern 
muß,  daß  eine  direkte  Rentabilität  erzielt  wird. 

Auf  einen  erheblichen  Verkehrszuwachs  gegenüber  dem  bestehenden 
Verkehr  wird  man  nach  den  gemachten  Erfahrungen  in  Afrika  bei  jedem 
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Unternehmen  in  einem  aiicli  nur  einigermaßen  entwicklungsfähigen  Ge- 
biete rechnen  dürfen:  es  wäre  z.  B.  in  Deutsch-Ostafrika  ganz  unrichtig, 
auf  dem  bestehenden  jetzigen  Straßenverkehr  allein  eine  Verkehrsberech- 
nung und  damit  Rentabilitätsberechnung  für  die  Eisenbahn  ins  Innere 
aufzubauen,  da  das  Innere  von  Deutsch-Ostafrika  im  Gegensatz  zum 
Küstengebiete  bis  jetzt  noch  sozusagen  eine  Welt  für  sich  bildete,  die  der 
Straßenverkehr  nur  sehr  wenig  mit  der  Küste  in  Verbindung  bringen  konnte, 
während  es  gerade  die  Aufgabe  der  Eisenbahn  ist,  diese  Gegenden  des  Inneren 
Deutsch-Ostafrikas  zu  erschließen. 

Die  indirekte  Rentabilität,  die  vielfach  in  Wechselwirkung  mit  der  di- 
rekten, auf  Verzinsung  des  Anlagekapitals  durch  die  Einnahmen  beruhenden 
Rentabilität  steht,  ist  zum  Teil  eine  volks-  bzw.  kolonialwirtschaftliche, 
zum  Teil  eine  finanzwirtschaftliche.  So  sehr  die  direkte  Rentabilität  zu 
erstreben  ist,  so  wenig  darf  diese  indirekte  Rentabilität  unterschätzt  werden. 
Diese  kommt  nur  dadurch  vielfach  in  Mißkredit,  weil  sie  oft  zu  allgemein 
behandelt  wird.  Sie  stellt  aber  in  Wirklichkeit  gerade  bei  den  Kolonien 
eine  sehr  reale  Ergänzung  der  direkten  Rentabilität  der  Eisenbahn,  auch 
als  rein  geschäftliches  Unternehmen  betrachtet,  dar.  Die  allgemeine  wirt- 
schaftliche Erschließung  kommt  nicht  nur  den  einzelnen  Interessenten 
der  Produktion  und  des  Handels,  an  deren  Nutzen  das  Eisenbahnunter- 
nehmen nicht  direkt  beteiligt  ist,  zugute,  sondern  dem  letzteren  selbst 
durch  Verkehrszuwachs,  bei  Landkonzessionen  und  Nutzungsrechten  auch 
durch  Steigerung  des  Wertes  derselben.  Ist  die  Eisenbahn  im  Besitze  der 
Kolonie,  so  bringt  die  von  ihr  bewirkte  wirtschaftliche  Erschließung  der 
Kolonie  auch  einen  sehr  realen  fiskalischen  Nutzen  außer  den  Betriebs- 
überschüssen durch  die  Steigerung  des  Wertes  der  im  Besitz  der  Kolonie 
befindlichen  Ländereien,  Forste,  Regalien  usw.  und  insbesondere  durch 
Erhöhung  der  Zolleinnahmen.  Nichts  wäre  verkehrter,  gerade  in  den  Kolo- 
nien, wo  noch  alle  Werte  im  Werden  sind,  als  den  Eisenbahnfiskus  wie  einen 
Staat  im  Staate  und  seine  Ausgaben  und  Einnahmen  isoliert  zu  betrachten. 
Ob  die  koloniale  Finanzwirtschaft  einen  Einnahmezuwachs  aus  Betriebs- 
überschüssen der  Eisenbahn  oder  aus  Überschüssen  der  Zollverwaltung 
durch  die  Wirkung  der  Eisenbahn  erhält,  läuft  für  den  Erfolg  auf  dasselbe 
hinaus.  Zu  diesen  gar  nicht  unbestimmten,  sondern  direkt  finanz- 
wirtschaftlichen Elementen  der  indirekten  Rentabilität  treten  dann  noch 
die  ziffernmäßig  schwer  erfaßbaren  und  finanz wirtschaftlich  nur  indirekt 
wirksamen ,  aber  ebenfalls  ins  Gewicht  fallenden  Vorteile ,  wie  politisch- 
strategische Bedeutung  der  Eisenbahnen,  besonders  Verringerung  des 
Militärs,  Ersparung  an  Kosten  in  der  gesamten  Verwaltung  durch  Kon- 
zentration der  Rentabilität,  die  keinesfalls  unberücksichtigt  oder  unter- 
schätzt werden  dürfen. 

Auch  die  Ersparnisse  der  Kolonialverwaltung  selbst,  die  durch  Be- 
nützung der  Eisenbahn  an  Stelle  der  bisherigen  Verkehrsmittel  eintreten, 
sind  bei  dem  großen  Frachtenkonto,  das  die  Kolonialverwaltungen  in  der 
Regel  haben,  auch  in  normalen  Zeiten  nicht  zu  unterschätzen.  In  Kriegs- 
zeiten können,  wie  wir  in  Südwestafrika  gesehen  haben,  diese  Ersparnisse 
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AlIcidinLjs  kann  man  diese  Minnainnen  nicht  ohne  Ah/n^  als  Mehrcin- 
eiiniahinen  he/.cichnen,  da  ein  Teil  der  Waren  zweifellos  im  Falle  des  Xicht- 
hestehiMis  diM*  rtjandahahn  nach  unseren  Küstenhäfen  heruntergebracht 
respektive  von  ihnen  heraufgehraeht  und  dort  zur  Verzollung  gezogen 
worden  wäre.  I's  hewiMst  dies  das  Ahnehmen  des  Trägerverkehrs  an  der 
Küste  zur  (Jenüge.  im  .Jahre  1003,04  gingen  von  Daressalam  nach  Bago- 
movo  T)!  r)17  TräiTcr,  1904  n.")  nm-  noch  'M)  V)\)\)  Träirer  in  das  Innere  und 
von  Tahora  aus  HH):J  04  W)  055,  1004  (>5  nur  noch  Iti  500  Träger  zur  Küste. 
Dagegen  hat  sich  der  Verkehr  zwischen  Tahora  und  Muansa  nach  Aussage 
aller  KenniM-  in  ganz  enormer  Weise  gehoben,  wenn  auch  eine  genaue 
Statistik  hierüber  nicht  existiert.  Jedenfalls  sind  die  Mehreinnahmen  aus 
den  Binnenzöllen  beträchtlich,  und  die  allgemeine  fernere  Steigerung  der- 
selben würde  im  Falle  eines  weiteren  Aufschlusses  des  Landes  durch  die 
Erbauung  der  Taborabahn  sicher  erhebhch  sein. 

Die  (Gewerbesteuer,  die  erst  nach  der  Eröffnung  der  Ugandabahn  ein- 
geführt werden  konnte,  hat  im  Jahre  1905  in  Bukoba  9(510  Reis,  in  Muansa 
24  500  Reis  eingebracht.  Die  Hüttensteuer  brachte  in  Bukoba  1905  97  803 
Reis  gegen  ()3()5  Reis  im  Jahre  1901  ein. 

Bei  der  izroßen  Bedcutunor  der  indirekten  Rentabilität  der  Eisenbahn 
nicht  bloß  für  die  koloniale  Volkswirtschaft,  sondern  auch  für  die  koloniale 
Finanzwirtschaft  wurde  in  der  Darstellung  des  ersten  Abschnittes  hier 
und  da  Bezug  darauf  genommen,  wie  sich  in  den  einzelnen  Kolonien 
unter  dem  Einfluß  des  Eisenbahnbaues  die  Einnahme-  und  Ausgabebilanz 
der  Kolonieverwaltung  stellte. 
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Bei  der  Würdigung  dieser  Bilanzen  ist  aber  vor  allem  dem  Vorurteil 
zu  begegnen,  daß  in  Afrika  nur  die  deutschen  Kolonien  Defizits  aufweisen, 
während  die  anderen  viel  besser  gestellt  seien.  Es  wurde  schon  im  dritten 
Kapitel  dieses  Abschnittes  von  den  Opfern  und  Zuschüssen,  welche  die  ver- 
schiedenen Mutterländer  für  ihre  Kolonien  in  Afrika  bringen  und  brachten, 
eingehend  gesprochen.  Wenn  man  die  gleichen  Voraussetzungen  macht, 
also  vor  allem  die  Ausgaben  für  öffentliche  Arbeiten  und  sonstige  werbende 
Kapitalsanlagen  für  die  laufenden  Etats  nicht  berücksichtigt,  ferner  den 
französischen  und  den  englischen  Kolonien  gegenüber  auch  die  Ausgaben 
für  Militär-  und  Verteidigungszwecke  bei  den  Kolonialbudgets  unberück- 
sichtigt läßt,  können  die  deutschen  Kolonien,  insbesondere  Ostafrika  und 
Togo,  den  Vergleich  mit  allen  anderen  afrikanischen  Kolonien  in  finanzwirt- 
schaftlicher Beziehung  wohl  aushalten.  Die  ganz  selbständigen  englischen 
Kolonien,  wie  die  südafrikanischen  helfen  sich  bei  ihren  zeitweisen  Defizits 
durch  frühere  Rücklagen  oder  Anleihen.  Die  übrigen  empfangen  gegebenen- 
falls für  ihre  Defizits  Zuschüsse  aus  dem  Mutterlande.  Von  den  französischen 
Kolonien  ist  Algier  erst  seit  der  budgetrechtlichen  Reform  vom  Jahre  1900, 
welche  der  Kolonie  die  Militärausgaben  abnahm,  so  gestellt,  daß  es  kein 
chronisches  Defizit,  sondern  sogar  Überschüsse  aufweist.  Die  französischen 
Kolonien  in  We  tafrika  sind  gleichfalls  erst  nach  Übernahme  der  Militär- 
ausgaben auf  das  Mutterland  und  nach  Einführung  des  Anleihesystems  für 
öffentliche  Arbeiten  finanziell  so  gestellt  worden,  daß  sie  keine  Defizits 
mehr,  sondern  vielfach  Überschüsse  einbrachten. 

Die  portugiesischen  Kolonialbudgets  sind  nicht  selbständig  und  in  ähn- 
licher Weise  wie  die  deutschen  noch  sehr  mit  außerordentlichen  Ausgaben 
belastet,  wenn  man  auch  neuerdings  zum  Anleihesystem  übergegangen  ist. 
Auch  ohne  die  Ausgaben  für  die  staatlichen  Eisenbahnlinien  hat  Angola 
im  Budget  für  1906/07  ein  Defizit,  während  Mozambique  einen  kleinen 
Überschuß  aufweist. 

Bei  den  weniger  entwickelten  Kolonien  Afrikas,  welche  noch  Defizits 
aufweisen,  ist  der  günstige  finanzielle  Erfolg  des  Eisenbahnbaues  darin  zu 
suchen,  daß  sich  das  Defizit  allmählich  verringert,  und  das  finanzielle  Gleich- 
gewicht hergestellt  wird.  Unter  den  Beispielen,  die  hier  anzuführen  wären, 
sei  das  von  Britisch-Ostafrika  und  Uganda  herausgehoben.  Die  Einnahmen 
betrugen  in  Prozent  der  Ausgaben  für  Britisch-Ostafrika  und  Uganda  zu- 
sammen im  Jahre  1901  28,1%,  1903  26,5%,  1904  45,1%  und  im  Jahre 
1905  56,9%,  die  die  Kolonie  erschließende  Bahn  aber  wurde  im  Dezember 
1901  fertiggestellt  und  zu  Beginn  1903  vollständig  dem  Betriebe  übergeben. 
Die  Zolleinnahmen  der  beiden  Kolonien  zusammen  stiegen  von  37  704  £ 
im  Jahre  1900  auf  86  186  £  im  Jahre  1905. 

Die  Bereicherung,  welche  die  Ugandabahn  dem  Zollfiskus  des  deutsch- 
ostafrikanischen  Schutzgebietes  brachte,  war  freilich  zum  Teil  auf  Kosten 
der  allgemeinen  Zolleinkünfte  erzielt,  indem  nämlich  die  Küstenzoll- 
einnahmen  entsprechend  zurückgingen.  Es  wäre  auch  zuviel  verlangt, 
daß  eine  Nachbarbahn  uns  auf  eigenem  Gebiete  nur  Vorteile  brächte. 

Es  ergibt  sich  dies  aus  folgender  Tabelle: 
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WüIiicimI  (lriiin;i<  li  <lir  /«»lli«  iiii  <l«i  Kiintr  in  (Irn  U'IaU'U  <i  Jahn-ii  j^ar 
kriiir  od«  I  «l<>(  li  Hill  «ine  ^crifjj^r  /uiiiiliinc  aiif/iiwtMM««!!  hulH'n,  nitul  du»  Kr- 
trJi^r  an  (l«i  Uimu'ii^nMi/.c  um  inrlir  aln  da.s  KIffacho  m^iiry^vu.  WiiUrvtid  nie 
liior  HO«  li  im  .lahn-  ItMM)  ^rr^miilMT  drm  (ifHamt«'rträj<iiiM  kaiirii  in.-*  (U»- 
wiclit  liciru.  hctra^i-n  sie  hM);')  nirln-  als  ca.  ein  N'irrtrI  di-r  >^«-^aiiit«-n  Zoll- 
crliii^f   urul    mehr  als   -H*\,  der   Kiist<'ii/.(»llc. 

Ut'i  den  <l(iits(lH'n  Kolonien  ist  ziun  Teil  die  finan/wirtschaftliche  Wir- 
kung des  Kisenhalinhans  dadurch  vtTwirrt,  daU  die  Haukosten  uIm  Auä- 
gahen  des  ordentlichen  KtatH  erseheinen,  was  natürlieli  eine  in  hohem  Maüe 
ungünstige  Wirkung  auf  die  Finan/wirtsehaft  der  Koloni«'  uusüht.  Eh  imI 
dies  «MMade  so,  als  wein»  ein  Kaufniafui  hei  seiner  Bilanz  sein  Kapital  unter 
d(Mi  \'crlust|)osten  seines  (icwiini-  und  X'erlustkonlos  aufnt^hnien  würde. 
Sieiit  nuin  von  (Heser  hudget  recht  liehen  Seite  ab,  so  hat  Deutschland 
materiell  unter  allen  afrikanischen  Kolonialstaaten  am  wenigsten  Grund, 
über  große  staat liehe  Opfer  füi-  die  kolonialen  Kisenhahnen  wegen  Mangel« 
an  Rentahilität  /.u  klagen.  Kapitalanlagen,  auch  wenn  sie  in  jähr- 
lichen   Hudget  raten    angelegt    werden,    sind    doch    noch    keine  Opfer  oder 

\^M-lu^t(\ 

Die  von  den  einzelnen  Kolonial>taalen  gemaehten  Aufwände  sind  al)er 
durehaiis  nicht  als  dauernde  Opfer  zu  bezeichnen,  in  den  meisten  Fällen 
entscliädigt  vielmehr  der  bald  eintretende  Erfolg  für  die  geleistete  Unter- 
stützung, Rückzahlungen  finden  nicht  statt  und  direkte  finanzwirtscliaft- 
liehe  Vorteile  kommen  hinzu.  Die  Ugandabahn  ist  auch  hierfür  ein  lehr- 
reiches Beispiel.  Togo  hat  bereits  zwei  Raten  vom  Gewinnanteil  der  Eisen- 
bahn erhalten,  il'c  l'.-ambarabahn  geht  ihrer  Rentabilität  entgegen  und  in 
Südwestafrika  sind  die  Dienste,  welche  die  bestehenden  Bahnen  dem  Staate 
geleistet  haben,  gar  nicht  mit  Gold  aufzuwiegen.  Von  Erfahrungen,  die  von 
einer  weiteren  Initiative  in  kolonialen  Eisenbahnen  abhalten  könnten, 
kann  also  bei  Deutschland  nicht  die  Rede  sein,  wohl  aber  gilt  es,  ein  weit 
verbreitetes  Vorurteil  zu  zerstreuen,  nämlich  das,  daß  die  ?]isenbahnen  in 
den  Kolonien  Afrikas  fast  durchweg  unrentabel  seien  und  lun-  Opfer  er- 
forderten. Wie  würde  damit  die  wichtige  Konstatierung  übereinstimmen, 
daß  kein  afrikanischer  Kolonialstaat  die  begonnene  Entwicklung  dCvS  Eisen- 
bahnwesens wieder  aufgegeben  oder  auch  nur  sistiert  hat,  daß  vielmehr 
allgemein  auf  das  Regste  an  dem  weiteren  Ausbau  des  begonnenen  Eisen- 
balinnetzes  gearbeitet  wird.    Es  sind  also  überkommene  Anschauungen  zu 
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revidieren  und  die  neuen  Ergebnisse  der  kolonialen  Eisenbahnpolitik  in 
Afrika  bei  der  Rentabilitätsfrage  zu  berücksichtigen. 


y.   Wirtschaftliche  Wirkungen. 

Die  Würdigung  der  afrikanischen  Eisenbahnen  vom  Gesichtspunkte 
ihrer  wirtschaftlichen  Wirkungen  muß  von  einem  Vergleich  der  Leistungs- 
fähigkeit der  Eisenbahnen  mit  den  sonstigen  schon  in  den  betreffenden 
(iegenden  zur  Verfügung  stehenden  Verkehrsmitteln  ausgehen,  sowie  auch 
die  Neueinrichtung  von  anderen  modernen  Verkehrsmitteln,  wie  Dampf- 
schiffahrt, Automobilverkehr  usw.,  sei  es  an  Stelle  oder  zur  Ergänzung 
der  Eisenbahnen  berücksichtigen. 

Abgesehen  von  Südwestafrika,  dessen  teurer  Ochsenwagenverkehr 
durch  den  Aufstand  hinlänglich  bekannt  geworden  ist,  gehören  die  deutschen 
Schutzgebiete  in  Afrika  durchweg  in  die  Zone  des  Trägerverkehrs. 

Die  in  Afrika  bestehenden  Landverkehrswege  sind  nun  meist  höchst 
primitiv  und  fehlen  in  weiten  Gebieten  noch  ganz.  Mag  auch  in  dem 
außertropischen  Norden  und  Süden  des  Erdteils  der  Straßenbau  besser 
entwickelt  sein,  in  dem  Wüsten-  und  Steppengebiet  und  in  dem  ganzen 
tropischen  Afrika  handelt  es  sich  überhaupt  meist  nur  um  Verkehrspfade 
und  selten  um  Verkehrswege,  auf  welchen  der  Lastenverkehr,  soweit 
er  überhaupt  in  Betracht  kommt,  jedenfalls  enorm  teuer  ist.  In  tropisch 
heißen  Gegenden,  und  da,  wo  die  Tsetsefliege  einen  Zugtierverkehr  un- 
möglich macht,  kommt  überhaupt  nur  der  teure  Trägerverkehr  der  Einge- 
borenen in  Betracht.  Einzelne  Relationen  von  Kosten  des  bestehenden 
Land  Verkehrs  zu  den  Frachtkosten  der  gebauten  und  projektierten  Eisen- 
bahnen sind  im  ersten  Abschnitte  bei  den  einzelnen  Kolonien  bereits  mit- 
geteilt worden. 

Der  ost-  und  westafrikanische  Trägertransport  hat  vor  allem  zur  Folge, 
daß  Gegenstände,  die  wie  Langhölzer  oder  Maschinen  nicht  bis  auf 
Partikel  von  höchstens  80  Pfund  Gewicht  zerlegt  werden  können,  gar  nicht 
oder  nur  mit  größten  Schwierigkeiten  transportiert  werden  können;  man 
erinnere  sich  nur  an  den  unsäglich  mühsamen  Transport  der  beiden  See- 
dampfer ,, Hermann  von  Wißmann"  und  ,, Hedwig  von  Wißmann"  nach 
dem  Njassa-  und  dem  Tanganjikasee.  Andere  Artikel  sind  vom  Trans- 
porte ausgeschlossen,  weil  sie  bei  der  langen  Dauer  desselben  verderben 
und  viele  andere  werden  durch  die  Kosten  des  Trägerti ansportes  so  ver- 
teuert, daß  sie  unverkäuflich  werden,  wenn  sie  nicht,  wie  Kautschuk  und 
Elfenbein,  einen  sehr  hohen  Verkaufswert  haben.  Massengüter  geringen 
Wertes,  wie  viele  Produkte  des  Bergbaus  und  der  Bodenwirtschaft,  hören 
schon  auf  geringe  Entfernungen  von  der  Küste  auf,  überhaupt  transport- 
fähig zu  sein.  Entsprechend  verteuert  sich  auch  der  Import.  Man  kann 
im  allgemeinen  rechnen,  daß  der  Trägertransport  für  jeden  Tagesmarsch 
Entfernung  (15,  höchstens  20  km)  von  der  Küste  den  Doppelzentner  Im- 
portware oder  Exportware  um  8M,  die  Tonne  also  um  80  M,  den  Tonnen- 
kilometer also  um  4 — 6  M  verteuert. 


W  «nn  riiH'  Tiii^rrliiMl  vnu  i»n  l'iuiul  mj/liMrli  von  «In  ili  iii^i  )ii-ii  Siiiiioii 
Miiaii-ii  am  SiuhiHlr  (I<*h  N'ikloi  ni^ci'»^  Ihm  /iir  «JiMitHihrn  KiimI«-  .'Ml  M  Kriulil 
liosh'l,  wiiliKlid  (lirMrll)«*  Liint  iilif  drin  rn^llHr)|i'||  l>iitnpftir  llIxT  (lf*n  ^ftn/.4'fl 

N'iUtoriaHci*  niirli  Tnit  KIohmicc  und  von  du  mit  d«*r  üImt  fMX)  km  Utigfii 
KiH('id)Mlni  /in  in^linrlMMi  Küntr  ^rhnnlil,  um  dtiM  rni'lirfiieh«*  liillig(*r  irann- 
|>oitirtl  wird,  HO  liilit  Hclion  dirnrn  cini*  H«MH|iii'l  die  ciiornH*  Hi-dfiitiiiif^  cjf*r 
lOiscnltMlni  gcradr  für  dir  dcntHrlifii,  Imm  jrt/.t  niH'li  fitni  giin/,  auf  dt*ri  'Vriiniff- 

\v\'\n'\w  Mfi^Twirsrnrn  Iropimlirn   Kolonien  riki-inirn 

l'm  rinr  |(MM>  k^  schuriT  LiiMt  vom  N'iktoiiasiT  /nr  Küm!«*  l»riiiK«*N  /.h 
lassrn,  hrdail  niiin  rinrr  ^an/iMi  Sclwir  'rrii^cr  nnd  nniU  iin^^fiihr  2r»4Mi  S\ 
für  sie  hr/alilrn.  wiilnvrid  dir  rntHpn'clii'ndrn  Fra<*litMiit/.<'  auf  uumtvii  Hah- 
nen jr  n.H  li  (In  'l'aiifklaHst«  45     540  M  Ix'tnigcn  würden 

Karrina,  das  nirlil  nnr  dir  säinl liehen  auf  dem  ( Int iifcr  di*HTan)(anjika 
Ljclc^enen  d«'nls(l»rn  Stationen,  ,s(»n<lein  aneli  die  anf  der  \V<**<tHeite  lii*((en- 
den  hel^nscIuMi  Stationen  «ier  IVtch  lilunes  mit  ihren  halten  vernorj^t,  er- 
hiilt  pro  .lahr  et  \va  MM)  looo  Liisten.  die  hislier  MÜint  lieh  üher  Ha^amoyr> — 
Tahora  ^in^«'n  ;  di«*  h<'fordernn^s(hiiiei  beträft  drei  Monate,  der  Träj/erlohii 
von  nat^Mrn«»\<»  nach  Kaicina  etwa  'M)  M  füi  rinr  La.st  von  .'JO  kg.  I)ie  weiU<*n 
Angestellten  dci-  Mission,  <lir  allein  auf  deutsehem  (iehiet  etwa  wehzig  Jje- 
tragtMJ  ino^en.  heinit/.en  für  Ans-  und  Heimreise  ebenfalls  den  Weg  üJht 
hasj;anio\(»  Tahoia.  lOin  N'ersneh  mit  dem  ('hindwege  üher  Karonga  und 
die  Ste\  cnsinnoad  wuide  sofort  wieder  aufgeg<'hen,  weil  er  viel  zu  teuer  war. 
Aus  (lemseli)en  (iiunde  sind  Lasten  nie  üher  Chinde  bezogen  worden,  wohl 
aber  denkt  die  Mission  j<'t/t  daian.  (hn  Kagamoyoweg  aufzugeben  und  in 
(l(M*  Zukunft  nur  ikkIi  die  lialin  von  Moml)as>a  ikhIi  dem  \'iktoria-Njanza 
und  dann  den    Lan(iweg  Muansa — Tahora—  Karema  zu   bernitzen. 

Dei'  \\'ai'env(Mk(^hi'  zwischen  (h'n  südlichen  Küstenplätzen  und  dem 
hnuMii  vollzieht  sich  ganz  auf  den  KTjpfen  (h'r  Kingeborenen,  Zwar  i.st  in 
den  letzten  Jahren  häufiger  der  Versueh  gemaeht  worden,  einen  Wagen- 
betrieb auf  der  Strafe  Kiiwa — Wiedhafen  ins  Leben  zu  rufen,  al>er  diese 
Versuehe  sind  säintlieh  gescheitert.  Kinmal  ließ  die  Beschaffenheit  derStraße 
viel  zu  wünschen  übrig,  dann  erwies  sich  die  Mehrzahl  der  Brücken  gegen- 
über den  gewaltigen  Wasserinengen,  welche  die  zahlreichen  F'lüs.se  nach  der 
Regenzeit  führen,  als  viel  zu  schwach,  und  schließlich  machte  das  Vorhan- 
densein der  Tsetse  jeden   Wagenverkehr   üherhaut    illusorisch. 

Der  Landstraßenverkehr  reicht  also  ziu*  Beförderung  von  Gütermengen 
auf  größere  Entfernungen  in  unseren  Kolonien  nicht  aus,  dagegen  ist  er 
zur  Veeinigung  der  Produkte  der  Einzelwirtschaften  an  den  Verkaufs- 
orten —  seien  diese  an  der  Küste,  an  Flüssen  oder  an  Eisenbahnen  gelegen, 
unentbehrlich.  Beim  Straßenbau  aber  ist  zu  berücksichticren.  daß  der 
Bau  im  allgemeinen  in  Afrika  sehr  teuer  kommt,  und  die  Instand- 
haltung vielfach,  namentlich  wegen  der  tropischen  Regengüsse,  große 
Schwierigkeiten  bietet.  So  kostet  z.  B.  die  90  km  lange  Straße  von 
Daressalam  nach  Bagamoyo  pro  Kilometer  mit  allen  Erdarbeiten  im 
Akkord  von  Unternehmern  5000  Rp.  im  ganzen  also  540  000  M.  ohne  die 
Kunstbauten,  die  beim  überschreiten  der  Wasserläufe   notwendig  werden. 
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Als  Ersatz  für  die  bzw.  Ergänzung  zu  den  Eisenbahnen  wird  der  Auto- 
mobil-Lastenverkehr in  größerem  Maßstabe  für  Afrika  empfohlen.  Tat- 
sächlich sind  auch  Versuche  mit  der  Einführung  des  Automobilverkehrs  be- 
sonders auf  Madagaskar,  im  Kongostaat  und  in  Tunis  zum  Teil  mit  gutem 
Erfolge  gemacht  worden.  Einer  allgemeinen  Einführung  dieses  Verkehrs- 
mittels an  Stelle  der  Eisenbahn  steht  aber  entgegen  die  oft  nicht  leichte 
Beschaffung  von  Benzin  und  die  Ausführung  von  Reparaturarbeiten.  Wo 
eine  Grassteppe  oder  Sandwüste  den  Automobilverkehr  ohne  kostspieligen 
Straßenbau  ermöglicht,  mag  dieses  Verkehrsmittel  sogar  als  Ersatz  für 
Zubringerbahnen  in  Betracht  kommen.  Die  Hauptbahnen  selbst  kann  es 
nicht  ersetzen.  In  vielen  Fällen  wird  auch  die  Frage  zu  erwägen  sein,  ob 
nicht  eine  Feldbahn,  auch  für  einen  mit  Menschenl^raft  zu  betreibenden 
Lastenverkehr,  vorteilhafter  als  eine  Landstraße  zu  stehen  kommt.  Alle 
diese  Landverkehrsmittel,  einschließlich  der  bestehenden  Verkehrspfade 
für  den  Trägerverkehr,  können  sehr  w^ohl  als  Zubringer  dienen,  aber  diese 
nicht  ersetzen. 

Die  Binnenschiffahrt  hat  ebenfalls  mancherlei  Beziehungen  zum 
Eisenbahnbau  in  Afrika,  aber  doch  andere  als  zumeist  in  Europa  und 
insbesondere  in  Deutschland.  Hier  bildet  die  Binnenschiffahrt  ein  selbst- 
ständiges Netz  von  Verkehrswegen ,  das  zu  dem  Eisenbahnnetz  hinzutritt 
und  ihm  durch  billigere  Frachten  vielfach  Konkurrenz  bereitet.  In  Afrika 
hat  die  Binnenschiffahrt  auf  Grund  der  geographischen  Verhältnisse  eine 
andere  Rolle.  Da  Afrika  ein  Taffeiland  ist,  sagt  Hans  Meyer,  ^mit 
stufenförmigen  Absätzen  zum  äußeren  Tiefland  und  Küstengebiet,  so 
haben  die  im  Innern  entspringenden  Gewässer  diesen  Außenrand  des 
Tafellandes  mit  zahlreichen  Stromschnellen  und  Wasserfällen  zu  über- 
winden, die  für  die  Schiffahrt  ein  absolutes  Hindernis  sind.  Jedoch 
auch  oberhalb  und  unterhalb  der  Kataraktenstrecken  ist  die  Schiffahrt 
schwierig,  weil  der  jahreszeitliche  Wechsel  von  Regenzeit  und  Trockenzeit, 
von  unbändiger  Wasserfülle  und  großem  Wassermangel  unberechenbare 
Änderungen  im  Flußlauf,  in  seinen  Schlamm-  und  Sandbänken  herbei- 
führt und  oft  monatelang  ein  oft  zu  seichtes,  unfahrbares  Wasser  zurück- 
läßt. Diesem  Wechsel  sind  aber  alle  größeren  Wasserläufe  Afrikas  unter- 
worfen, weil  ihre  Hauptnetze  in  den  Tropen  liegen.  So  kommt  es,  daß  eine 
durchgehende  Schiffahrt  auf  den  afrikanischen  Flüssen  wegen  Katarakten- 
strecken unmöglich,  auf  den  fahrbaren  Strecken  aber  ein  regelmäßiger 
Schiffsverkehr  wegen  der  Wasserstandsänderungen  schwer  ist. 

Die  großen  Strom-  und  Seenetze  Afrikas  in  ihrer  ganzen  Ausdehnung 
für  den  Verkehr  nutzbar  zu  machen,  gibt  es  nur  ein  Mittel :  die  Überwindung 
ihrer  Kataraktenstrecken  durch  die  umgehenden  Bahnbauten.  Katarakte 
und  Wasserfälle  sind  in  Afrika  die  wirksamsten  Förderer  des  Eisenbahn- 
baues. 

Eine  Konkurrenzierung  des  Eisenbahnverkehrs  durch  Flußschiffahrt, 
wie  es  in  Europa  fast  die  Regel  ist,  findet  in  Afrika  nur  in  seltenen  Fällen 
statt,  \v\o  z.  B.  bei  der  Bahnlinie  Ambacca — St.  Paulo  Loanda  durch  den 
Quanzofluß.    Von  den  großen  Strömen  Afrikas  hat  nur  der  Shire  und  Sam- 


riß 

Ih'mi  Nvr^iMi  ovrnliu'llrr  vn k«'lir-|M»lii i-«  Ihm  Kinwirktinfr  auf  d«n  fiüdrn 
hnilsrh  ( )stiifrilui.H  rim«  |.'«"  !  •  «lirrktr  itcdculun^  fiii  im«"  •frikaiii»*<-|ii*ii 
Siliiil/^rhirtr. 

I  )ir  nhi-i|j;cii  ( iirii/ilÜHHc  (In  (l(MitMclif<n  St'liut/^rliift«*  Hin«!  iiidit  von 
(l(  I  r.iMinihiii^r  (li*H  /iiiniicHi  SIlirr,  \vi<nii  h'w  uiirli  in  Kiiiiii-riin  utui  T<igo 
virlliMclit  iinrli  rjnt'  gnilicrc  hcfliMitiiti^  erlangen  kotini-ii  Ziir/^*it  wini 
(iioHo  Ht'hr  vcniii^tTl  <liir<li  Hu*  triicr«'  Hi'fjinliTimj^  auf  cIm-i'Ii  iMK'h 
niclif  v("j||i^  .'■rliiffhiir  ^M'inmlili'ii  I'^Iühmimi.  So  koHir!  /  h  i'iw  'Vfniw  dutvr 
von  \ Oln  in  N<»i(l  Ni^nin  an  <lri  (ircn/c  von  Kanifiun  auf  iU-tn  li^Miu«* 
/nr  Küste  iuhI  von  da  nadi  lliiiiihur^  vcrfracht«*!  %ur/i'it  nicht  wfnit<«*r  n\n 
HM»  M    Imjk  hl 

|)i(>  liohr  hrdnil  im^r,  die  (|<t  Aiitril  an  den  rfrrn  di*r  j(roü«'n  S<M'n  f  ür 
hriilscli  ( )stafiika  lial,  da«  vvcni^f.  was  Hi'itrnM  dii'sor  Kolonie  /.ur  Aiw- 
hrnlmi;^'  (lirs«'s  ^rolJ<'n  vcrkelirspolit isclicn  X'orteils  hisluT  fhhIi  j^M'«^(|i«*hfn 
ist,  wukIc  1km  der  Darstellung  dieser  Kolonie  im  ersten  Abschnitte  hereitn 
^ew  iiidigt .  Dort  er^iht  sieh  aber  jiueh,  wie  rasch  unser  nrirdlichor  \aoh- 
hai"  in  Oslal'iiUa,  Mn^^dand.  die  ^noUe  verkehrspolitiHcho  li(>deutung  di<fwr 
Seen  ci'kainit  hat.  niclil  mii  diiicli  den  l'aii  der  l'gandahahn  \)\h  an  die 
riei-  des  \'iktorias(»es,  sondern  auch  durch  Kinrichtunj^  ein«*.-*  j^anz  nuHlernen 
Danjpfschil'fahrtsverkehrs  auf  diesem  See,  der  seine  Wirkung'  so  recht 
dcutlicii  /eij^t ,  wemi  man  danut  die  L<Mstun^  (Icv  sehr  unmodernen  deut- 
scIuMi  Schiffe  auf  dem  Tan^anjikascc  und  dem  Njassase«»  vorgleicht  —  von 
dci-  Ahiiniinumpinasse  auf  dem  N'iktoriasee  gar  nicht  zu  reden.  Alle  KoIc>- 
n  alstaatiMi  in  Afiika  hal)cn  sicji  zum  Ziel  gCvSetzt  —  und  dit^es  zum  Teil 
bereits  crrtMchl  die    Kinnenschiffahrtswege   mit   ihren    Kisenbahnen   zu 

(Miiem  Verkehrssystem  zu  verbiiuh'n.  Wenn  F'rankreich  f\isenbahnen  nach 
dem  Xiijjer  oder  Senc^^al.  wenn  man  zum  Koul'o  oder  Sand)esi  solche  baut, 
so  tut  man  ijcMiau  dasselb(\  das  Deutschland  tun  würde,  wenn  (»s  die  Eisen- 
bahnen  in  Ostafrika  nach  den  Hinnenseen  bauen  würde.  Diese  langge- 
streckten J^innenseen  lassen  sich  sehr  wohl  mit  den  von  der  Küste  abge- 
schnittenen ^littelläufen  der  großen  Ströme  an  der  Westküste  vergleichen. 
Auch  diese  letzteren  sind  in  verkehrsj)olitischer  Beziehung  Binnen.seen. 
In  diesem  Sinne  haben  die  meisten  Kolonialstaaten  in  Afrika  ihre  ..Seen- 
bahn'* bereits  gebaut,  oder  sie  sind  im  J^egriffe  eine  solche  zu  bauen.  So 
d'e  Franzosen  in  Dahomey,  Guinea,  Senegal  und  Sudan,  Französisch-Kongo 
und  Elfenbeinküste,  die  Engländer  in  Lagos  und  Britisch-Zentralafrika. 
Auch  die  Bahnen  im  ägyptischen  Sudan,  die  zu  dem  durch  Katarakte  von 
dem  unteren  Laufe  abgeschnittenen,  oberen  Xil  führen,  sind  im  gleichen 
Sinne  Seenbahnen  wie  die  deutschen  Projekte  in  Ostafrika.  Der  Unter- 
schied ist  in  allen  diesen  Fällen  nur  der,  daß  dieses  für  die  afrikanische 
Eisenbahnpolitik  typische  Problem  der  Seenbahn  bei  den  anderen  Kolo- 
nien bereits  verwh'kKcht  und  in  Französisch-Westafrika  in  dem  Trans- 
nigersystem zu  einer  geradezu  großartigen  Ausgestaltung  gelangt  ist, 
während  unsere  Seenbahnprobleme  bis  jetzt  noch  nicht  gelöst  sind. 

Auch  die  Seeschiffahrt  hat  für  Afrika  insofern  eine  andere  Bedeutung 
wie  für  Europa,  als  sie  fast  durchweg  nur  dem  An-chlußverkehr  der  Ein- 
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und  Ausfuhr  für  die  Binnenverkehrsstraßen  dient  und  diese  selbst  fast 
nirgends  konkurrenziert.  Anders  wird  sich  die  Sache  vielleicht  gestalten 
nach  Durchführung  der  großen  Kontinentalbahnen,  wie  der  Kap — Kairo- 
bahn, wovon  noch  die  Rede  sein  wird.  Immer  aber  hat  man  in  Afrika  ein  viel 
größeres  Feld  für  weiten  Eisenbahnfernverkehr  und  Transitverkehr,  also 
sogenannten  Überlandverkehr,  als  in  Europa,  weil  dieser  Erdteil  durch 
zahheiche  Einbuchtungen  dem  p]indringen  und  damit  der  Konkurrenz 
der  Seeschiffahrt  weit  mehr  erschlossen  ist,  als  Afrika.  Das  wichtigste 
Problem  bei  den  Beziehungen  der  Seeschiffahrt  zu  den  Eisenbahnen  in 
Afrika  ist  deshalb  zurzeit  dies,  daß  die  Seeschiffahrt  ihre  rein  positive  er- 
gänzende Bedeutung  für  die  Eisenbahnen  nicht  durch  die  hohen  Seefrachten 
verliert,  daß  niclit  durch  übertriebene  Seeschiffahrts-Anschlußfrachten  die 
ganze  hohe  Bedeutung  der  Inlandseisenbahnen  für  die  Ein-  und  Ausfuhr 
iUusorisch  gemacht  wird.  Es  ist  deshalb  im  Interesse  des  Eisenbahnwesens 
in  Afrika  und  einer  kolonialen  Eisenbahnpolitik  auf  einen  gesunden  Wett- 
bewerb unter  den  Dampf  Schiffahrtslinien  hinzuarbeiten,  einer  Vertrustung 
der  Seeschiffahrtsverhältnisse  und  der  durch  Monopole  zu  gewärtigenden 
übertrieben  hohen  Seeschiffahrtsfrachten  entschieden  entgegen  zuwirken. 

Unter  unseren  afrikanischen  Besitzungen  dürfte  die  Seefracht  für 
Kamerun  und  Togo  eine  geringere  Bedeutung  besitzen,  weil  die  meisten 
tropischen  Produkte,  die  nach  Deutschland  eingeführt  werden,  aus  solchen 
Ländern  stammen,  von  denen  sie  einen  weiteren  Seeweg  zurückzulegen  haben, 
als  von  diesen  Kolonien.  Anders  liegen  die  Verhältnisse  in  Deutsch-Ost- 
afrika. Die  Frachten  mit  dieser  Kolonie  erfahren  ohnedies  schon  eine  Ver- 
teuerung infolge  der  hohen  Suezkanalabgaben. 

Schließlich  kommen  noch  als  Verkehrsmittel,  mit  denen  die  zu  bauen- 
den Eisenbahnen  in  Beziehung  treten,  die  Post  und  das  Telegraphen wesen 
in  Betracht.  Wenn  es  wahr  ist,  daß  diese  Verkehrsmittel  in  unkultivierten 
Ländern  als  Schrittmacher  für  den  Eisenbahnbau  angesehen  werden  können, 
dann  ist  dieser  in  den  deutschen  Kolonien  hinter  seinen  Schrittmachern 
ganz  überraschend  weit  zurückgeblieben.  Wenn  wir  sehen,  daß  die  Zahl  der 
Postanstalten  in  den  afrikanischen  Schutzgebieten  Deutschlands  von 
1904 — 1907  von  72  auf  105  gestiegen,  die  Zahl  der  Briefsendungen  um 
1242%  und  die  Summe  der  Postanweisungen  um  840%  zugenommen  hat, 
so  dürfte  dies  doch  wohl  auch  einen  mißtrauischen  Verkehrspolitiker  nach- 
denklich machen  und  umzustimmen  geeignet  sein. 

Die  Länge  der  Telegraphenlinien  in  den  deutschen  Schutzgebieten 
Afrikas  stieg  von  2480  km  im  Jahre  1904  auf  4478  km  im  Jahre  1907.  Die 
cirthchen  Telephonnetze  von  acht  im  Jahre  1904  auf  zwanzig  im  Jahre  1907. 
Da  der  Post-  und  Telegraphenverkehr,  soweit  er  nicht  durch  den  Staat  und  den 
Kriegszustand  in  Anspruch  genommen  war,  in  der  Hauptsache  dem  Ge- 
schäftsverkehr dient,  so  wird  man  seine  Entwicklung  sehr  wohl  als  einen 
Gradmesser  für  die  Dringlichkeit  entsprechender  Personen-  und  Güterver- 
kehrsmittel, also  besonders  des  J]isenbahnbaues  betrachten  dürfen. 

Die  Beziehungen  der  Eisenbahnen  zu  den  übrigen  Land-  und  Wasser- 
verkehrsmitteln   lassen    hiernach     die     nicht     zu    ersetzende    Rolle    der 


1J7 

l<]iMriil)iiliinii  III  (Irin  \ii  krlii-HWiMrii  Afrikas  (Ifiitlich  crki'nfK^ri.  Kin 
V(^rgl«i<'h  «Ici  l''rinlii  vnlwilliiiMHo  im  Hfnkiim^^ilM'ii  Vi«rki«lir  vor  iiii«! 
nucli  (Irin  l^iiii  VMii  l'ÜMrnlMilmrii ,  w  h*  «t  iii  «Irin  «THt««!!  A\mr\itiiiU' 
vit'llarli  «liinli^t'liilii«  \h\  ,  y.vnii  «Ihm  V^rMa^iMi  diT  ijhrix«*!!  ViTkrhrw 
niillil  aiiün  lirii  KiH(*nlmliiHMi  in  (ji-tn  ((roUtni  Teile  von  Afrika 
(Imcli  /illri  nniiiÜi^r.  /nin  'rnl  hm|»I  «IraMliNclir  iJrliyi-  I)ii»n4'  /iffi-rii 
(licnrri  nullt  mii  <lrr  hr^niinliiiij^  «iiuT  KiMriil)aliiiviTkrln>|»olitik,  »••."«l'iri 
auch  (Irr  rirurlriliinj^  der  Aii^M(lit«*n,  wrlrlir  «lii-  rin/.i*liicn  Pnxln. 
/wri^t^  in  «jrn  Kolonien  IuiIhii  Pir  KalUiiiat ioii  der  Wi'ttlirwcrhHfiihi^- 
koit  (Mn/.(*ln<'i  Uoloiiial(  1  ri< •dnUt  ioiiH/woi^c  wird  diMi  KapitiiÜMten  und  dcrn 
lliindlrf.  dri-  sji  h  d.ilin  intt'n'MH'ort .  diirdi  du-  Mit li-iluiij^  dii-MiT  Krarlil 
vriliiill  inssr  ursrntlirh  rilrirlilrrt  Mail  hraiirlit  dann  in  der  llaiiptHarlii- 
mir  ikmIi  drn  Picis  drs  l*i-odid\tiM  am  Kr/iMi^Miiij^r-ortr  heim  Kinj<i'l>onMH-n, 
l>ri  (Irr  IMantaj^c  odri-  drm  /wischcnliiiiKlIci  und  «Im  I*r«-iH  drn  gleichen 
Produktes  auf  dem  Weltmärkte,  /.  B  in  HamImrj;.  zu  kennen  und  die 
(inmdlaj^en  drr  Tiodukt  k  »ii,  die  Natur  dir  \il»ri!  und  dns  Kapital  auf  ihre 
Stahililät  und  Mnt  u  ieklun^stahi^keit  /u  unterHuelien.  um  sieh  ein  liild 
\(>n  i\v\-  W Ctt hewerhsfälii^dveit  eines  Produkt ionszweij^i's  oder  (h-r  uirt- 
srliatt liehen  h]isehliel.{liarkeit  eines  (lehietes  maelwri  zu  kJinnen.  Zu  Im-- 
achten  ist  dahei  natürlich,  dali  zu  den  Kraeht<'n  noch  die  (ihrigen  Manch-I." 
spestMi  für  Lai^erun«^',  Zinsen,  N'ersieherung,  Zoll  und  rnda<hnigen  darauf 
zu   sehlaj,jen  sind. 

Ahei"  auch  tiii  dir  wiitsehaft  liehe  Pi  ojekt  ierung  dei*  Kisenhahnen  sind 
diese  l*'!arhlenvei«ilei(he  unumgänglich  notwendig.  Je  länger  die  Kisen- 
hahnstreeke  weiden  solL  um  so  mehr  muß  füi*  das  letzte  Knde  auf  die 
Klage*  geai'ht(^t  werden,  oh  die  Prodid-itc*  dvr  (Jegend  die  PVacht  noeh 
\tMt ragen  k(")imen.  und  oh  anderseits  dort  ein  Einfuhrartikel  noch  al>satz- 
fähig  ist.  Doch  wird  man  sieh  in  dieser  J^eziehung  vor  Sehahlonisiening 
hüten  müssen.  Findet  doch  auf  der  Ugandahahn  sogar  ein  heträchtlicher 
Kxport  von  KartoiYehi  auf  der  i)(H>  km  langen  Strecke  his  zur  Käste 
statt.  Es  ist  die  Verschiedenheit  der  Produktionsfaktoren,  von  denen  ja 
das  Verkehrsmittel  nur  einer,  wenn  auch  einer  der  wichtigsten  ist,  zu 
berücksichtigen,  dann  die  Verschiedenheit  in  der  Leistungsfähigkeit  der 
Eisenbahn  und  in  der  Bewertung  der  Waren,  die  nicht  nur  örtHch, 
sondern  auch  zeitlich  wechselt.  Trotzdem  sollen  im  nachfolgenden 
einige  dieser  generalisierenden  Berechnungen    mitgeteilt   werden. 

^Fan  hat  berechnet,  daß  1  t  Ware  im  Innern  Afrikas  durchschnittlich 
1000 — 2000  Fr.  mehr  kostet  als  an  der  Küste,  wenn  Eisenbahnen  für  den 
Transport  nicht  vorhanden  sind.  An  anderer  Stelle  wurde  darauf  einge- 
gangen, wie  im  tropischen  Afrika  die  Kosten  der  Befiederung  über  Land  auf 
den  Köpfen  von  eingeborenen  Trägern  sich  stellen.  (S.Seite  122.)  Die  bis- 
herige Gewinngrenze  wird  nun  beim  Vorhandensein  einer  Eisenbahnverbin- 
dung entsprechend  weit  in  das  Land  hineingeschoben,  d.  h.  mit  anderen 
Worten,  daß.  wenn  es  sich  z.  B.  bisher  lohnte,  ein  bestimmtes  Produkt  100  km 
weit  von  der  Küste  anzubauen  und  von  dort  auszuführen,  eine  Eisenbahn  es 
ermöglicht,  dasselbe  Produkt  aus  einer  Gegend,  die  z.  B.  330  km  von  der 
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Küste  entfernt  liegt,  zu  holen,  oder  wenn  bisher  ein  Küstenstreifen  von 
100  km  erschlossen  werden  konnte,  mit  der  Anlage  einer  Eisenbahn  diese  Zone 
sich  auf  300  km  erweitert.  Dabei  ist  das  Verhältnis  von  bisheriger  Fracht 
und  Eisenbahnfracht  ganz  gering  nur  mit  1 :  3  angesetzt,  womit  nur  ein 
Beispiel  gegeben  werden  soll.  Dazu  kommt  noch,  daß  mit  der  zunehmenden 
Masse  der  mit  der  Bahn  zu  befördernden  Landeserzeugnisse  die  Bahnfrachten 
nach  und  nach  ermäßigt  werden  können,  wodurch  wiederum  die  Gewinn- 
grenzen weiter  ins  Land  hineingeschoben  wird. 

Bei  all  diesen  generellen  Berechnungen  darf,  abgesehen  von  den 
schon  erwähnten  örtlichen  Verhältnissen  und  dem  Wert  des  Produktes, 
das  eine  nicht  vergessen  werden,  daß  jede  neue  Verschiebung  einer  Verkehrs- 
strecke einen  Radius  darstellt  für  das  Einzügsgebiet  des  Verkehrs  und  für 
die  Beeinflussung  der  wirtschaftlichen  Verhältnisse.  Im  Anfang  der  Ent- 
wicklung kann  freilich  dieser  Einfluß  sich  noch  nicht  vollständig  und  auf 
weite  Strecken  geltend  machen,  es  bedarf  dazu  einer  gewissen  Zeit.  Das 
zeigt  sich  auch  an  der  Ugandabahn,  wo  die  Längswirkung  der  Bahn  sofort 
in  der  ganzen  Ausdehnung  eintrat,  während  die  Seiten  Wirkung  zunächst 
beschränkt  blieb,  und  ihre  Erweiterung  noch  zu  gewärtigen  ist. 

Die  Entwicklung,  die  wir  bei  der  Ugandabahn  selbst  mit  erleben  und 
von  unserem  ostafrikanischen  Schutzgebiet  aus  sozusagen  vor  unseren 
Augen  vor  sich  gehen  sehen,  wiederholt  sich  in  ähnlicher  Weise  in  anderen 
Gegenden  Afrikas  oder  hat  sich  dort  vor  noch  nicht  langer  Zeit  abgespielt. 
Sind  es  doch  erst  30  Jahre  her,  daß  man  im  Kapland  von  den  Gegenden 
,, Hinter  den  Bergen"  so  gut  wie  nichts  wußte,  vielmehr  glaubte,  das  Bet- 
schuana-  und  Matabeleland  seien  ebensolche  Wüsten  wie  die  Kalahari ; 
nicht  einmal  ein  Weg  führte  damals  in  das  Hinterland  der  Kapkolonie, 
wo  heute  die  Eisenbahn  bei  Brokenhill  auf  einer  Länge  von  3226  km  von 
Kapstadt  aus  in  das  Hinterland  geführt  ist. 

Die  Konsequenz  aller  dieser  Tatsachen  bedarf  keiner  langen  Erörterung. 
Nachdem  man  in  England  nachgewiesen  hatte,  daß  in  den  westafrikani- 
schen, englischen  Kolonien  die  Trägerkosten  für  den  Transport  von  Baum- 
wolle aus  dem  Innern  zur  Küste  bereits  so  groß  waren,  als  der  Preis  für  Baum- 
wolle in  England  selbst,  nämlich  5 — 5^  Pence  per  Pfund,  beschloß  man 
Eisenbahnen  zur  Küste  zu  bauen,  um  die  für  die  englische  Industrie  so 
notwendige  Baumwolle  aus  den  westafrikanischen  Kolonien  beziehen  zu 
können.  Es  wird  alsa  nach  dem  Gesagten  alles  darauf  ankommen  bei  der 
Projektierung  einer  Eisenbahn  an  Stelle  der  bisherigen  Verkehrsmittel 
in  einer  afrikanischen  Kolonie  den  Nachweis  zu  erbringen,  daß  reich- 
liche neue  Quellen  der  Produktion  erschlossen  oder  auch  bereits  vor- 
handene Produktionszweige  in  weiterem  Maße  verkehrsfähig  gemacht 
werden  können. 

Man  hat  die  Stichbahnen  in  Afrika  in  den  Kolonien,  Stichproben  auf 
die  Nutzbarmachung  des  Landes  genannt,  die  einer  weiteren  Eisenbahn- 
verkehrspolitik voranzugehen  hätten.  Wenn  dem  so  ist,  dann  wird  man 
sagen  dürfen,  daß  die  deutschen  Kolonien  mit  ihrem  bisherigen  Stichbahn- 
ötadium  die  Probe  bestanden  haben,  da  diese  kleinen  Bahnen  mehr  leisteten 
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hIm    iiiiui    j<-    \<»ii    iliiH'ii   «Twiirtm    Uomiii     uiiij    t  ii -ilrhiifli   •  Im« 

<l<MitH(licn  Kolonien  \M'i(l<'ti  (Iniiiuir))  nun  m  dii^  Stinlintn  dn  l..  nny^- 

lialiiini  rintreten  Uruiiini,  Wdiiiil   jiImt  niitürlicli  hk  lit  ^<"*a^t  n>  i,  daU 

jiMJrs  aiill  n  hrnli  l'ioj«  Ul  «miht  nioj^licliHt  (liirrli^rcifcrKl«*!!  KnM'hlifUurigN- 
haliii  uncli  VM  \  ri  w  irliliclicn  wiiriv  Man  wird  im  ( U'iivuUiil  i\w  Tnitt'tilrttii^v 
Hill  so  iiirlii  rin)^(*ti(*iid  /ii  crwii^cn  lialxMi,  tiln  (Uh'U  für  die  vitv/A-ltifti  KoK>< 
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Mnt  \vi<-klini)^M|MM'i(>(l<' in  hrtradit  kdriinM'ii  kann.  Minn  alxT  dürft«- ).■  .■  .«-rt 
orscIiciiKii,  (i.iU  man  Ihm  dicHrni  /.wcitni  Stadium  unncrfr  koloniidi-n  Ki^'ii- 
l)ahn|)nlii  ik  NM  lil  all/u  än^HtlicIi  zu  Hrin  hniticlii.  Nachdem  wir  mo  xiimilich 
dir  Irt/ti  II  iihI  (ii<  III  iliirii  afrikatiiHclicii  Kolonien  in  di(^m*M  iSta^iiiirn  dirr 
\'('ikt'his»'n(  Wicklung  pintrctm ,  licj^<»ii  gi'fiü^cnd«*  Krfaliriinj^<*ii  hum  alk*n 
Trilrii  AlVikas  vor,  dir  crkcimrn  lasMcn,  daü  moIcIh*  KrHchli<*Uiiri^Hhalirif?n, 
riclili^  |n  njckl  icrt .  ^ul  aiis^cfiilirt  und  praktiscrli  vrrwalt«'t,  tut  /jernlich 
in   allen    l'^illcn   ^^üllsti^c    Kt'suilalr  )^rlial)l    hahcn. 

\'<»n  rincin  Sprung  ins  Ounkir  koruicn  wir  nicht  m<*lir  n*d<'n,  daii 
Uonnlcii  jciir  i'ionirro  des  afrikanisclicn  KiscnlialinwoHenM  von  HJch  Magen, 
wol('li(>  dii»  orstcn  ^n")|.W'r(Mi  Kiscnhalinm  in  Afrika  l>autc*n.  Jetzt  hat 
man  dii»  ganzen  Erfahrungen,  die  die  anderen  Kolonialvölker  in  Afrika 
«gemacht  hal)en,  zur  \'ei  lii^nni^,  wir  haben  in  Ostafrika  s|)eziell  die  F^anda- 
hahn  wie  eine  Art  Schulheispiel  vor  Au^en,  eine  Xachharhahn.  die  auf 
^anz  ähnlichen  verkehrspolitischen  (irundlagen,  wie  sie  die  Krschlieüungrt- 
projek((*  für  unsere  ostafrikanische  Kolonie  aufweisen,  heruht.  Wir 
haben  für  Kamerun  und  Togo  die  Erfahrungen,  die  in  den  englischen 
und  französischen  Kolonien  Westafrikas  mit  den  Krsclilieüungsbahnen 
zurzeit  gemacht  werden,  zu  unstMer  lehrreiclien  Verfügung.  Wir  }iaJ>en 
in  Südwest afrika  so  viele  Herührungs})unkte  mit  den  engli.-clien  Kolr)rnen 
inSüdafiika,  dal.i  uns  die  dort  genu\chten  Erfahrungen  mit  der  ErsclilieLJung 
des  Landes,  namentlich  auch  der  weiter  im  Innern  gelegenen  Gebiete 
durch  Eisenbahnen  von  großem  Interesse  und  Nutzen  sein  müssen. 
Wir  haben  also  für  ein  ergiebiges  Studium  der  technischen  und  wirt- 
schaftlichen Grundlage  unserer  Bahnprojekte  alle  nur  denkbar  günstigen 
Vorbedingungen,  und  wenn  wir  nach  einem  derartigen  gründlichen  Studium 
der  einzelneu  Tracenfragen  an  die  Ausführung  der  Linien  gehen,  haben 
wir  kein  Risiko  mehr  zu  befürchten.  Wir  können  aber  noch  einen  Scliritt 
weiter  gehen  und  sagen,  daß  die  in  ganz  Afrika  mit  den  Erschließungs- 
bahnen gemachten  Erfahrungen,  daß  ferner  der  Stand  der  geographischen, 
geologischen  und  bevölkerungs-statistischen  Kenntnisse  über  unsere  afri- 
kanischen Kolonien  heute  weit  fortgeschrittener  ist,  als  er  etwa  vor 
10  Jahren  war,  und  es  jetzt  schon  gestattet,  in  großen  Grundzügen  ein 
allgemeines  Eisenbahnbauprogramm  für  die  wirtschaftliche  ErscliÜeßung 
unserer  Kolonien  aufzustellen. 

Wie  die  einzelnen  Eisenbahnhnien  in  Afrika  wirtschaftlich  erschhe- 
ßend  wirkten,  ^^ie  die  wichtigeren  Projekte  der  einzelnen  Kolonien  nach 
dieser  Richtung  hin  wirken  sollen,  ergibt  sich  in  reichlichen  Beispielen 
aus  dem  ersten  Abschnitt,    Fast  in  allen  Kolonien  ist  unter  dem  Einfluß 
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des  Ei8enbahnl)aiis  die  Einfuhr  und  Ausfuhr  beträclithch  gestiegen,  und 
wo  die  Verkehrsent wickhing  der  Bahnen  zu  ermitteln  war,  zeigt  diese  deut- 
hch  die  wirtschafthch  erschheßende  Wirkung  des  neuen  Verkehrsmittels. 
Wohl  nirgends  wären  alle  diese  Bahnen  zustande  gekommen,  wenn  man 
den  Produktionsmöglichkeiten  des  Hinterlandes  skeptisch  gegenüber  ge- 
standen wäre  und  vielleicht  gar  die  zukünftige  Verkehrsberechnung  der 
Bahn  und  damit  die  wichtige  Rentabilitätsberechnung  allein  auf  den  be- 
stehenden Verkehr  aufgebaut  hätte.  Nichts  wäre  auch  verkehrter  als  dies 
in  Gebieten,  die  erst  ganz  neu  erschlossen  werden  sollen,  die  an  sich  noch 
keinen  Kulturwert  haben  und  ihn  allein  erst  durch  die  Eisenbahn  bekom- 
men sollen.  In  den  europäischen  Ländern,  sagt  Major  Thys,  einer  der 
Pioniere  des  Eisenbahnbaus  in  Westafrika,  ist  das  Problem  der  Eisenbahn 
folgendes:  ..Es  ist  eine  Handels-  und  Industriebewegung  vorhanden,  welche 
der  Transportmittel  bedarf.  Welche  Eisenbahnen  muß  man  bauen,  um 
diese  Transporte  zu  erleichtern  und  zu  verbessern  und  den  Handel  und 
die  Industrie  zu  entwickeln?  In  den  Kolonien  ist  das  Problem  ein  ganz 
anderes.  Es  sind  Länder,  beinahe  jeglicher  Verkehrsmittel  bar,  aber  wo  es 
isolierte  Ländereien  zu  kultivieren,  den  Handel  auszudehnen,  Industrien 
zu  schaffen  gibt.  Welche  Bahn  muß  man  bauen,  um  dem  Tatendrang 
der  alten  Welt  eine  Betätigung  zu  ermöglichen?  Kurz,  die  Eisenbahn 
muß  in  den  Kolonien  der  Entwicklung  vorangehen." 

Alle  Kolonien  Afrikas  weisen  unter  dem  Einfluß  des  Eisenbahnbaus 
eine  entsprechende  Zunahme  des  Handels  auf.  Im  einzelnen  über\viegt 
bald  mehr  die  Beeinflussung  des  Einfuhrhandels  durch  die  Eisenbahn,  bald 
mehr  die  Einwirkung  auf  die  Exportproduktion  und  den  Ausfuhrhandel. 

Unter  den  Waren,  mit  welchen  die  Bahn  die  deutschen  Nachbargebiete 
versorgte,  befinden  sich  teilweise  solche,  deren  Bezug  überhaupt  durch  die 
Bahn  erst  ermöglicht  wurde,  wie  z.  B.  fertige  Möbel,  auch  Zement.  Impor- 
tiert werden  ferner  Petroleum,  Seife,  Porzellan,  Zucker  usw.,  deren  Bezug 
nicht  nur  die  Lebenshaltung  der  Europäer,  sondern  auch  der  Eingeborenen 
zu  heben  geeignet  ist.  Schwere  Artikel  fanden  von  Mombassa  aus  ihren  Weg 
sogar  teilweise  bis  zum  Tanganjika;  so  wurden  z.  B.  im  vergangenen  Jahre 
Reparaturteile  des  auf  diesem  See  verkehrenden  Dampfers  Hedwig  von 
Wißmann  über  die  Ugandabahn  an  Ort  und  Stelle  geschafft. 

Vielfach,  wie  z.  B.  bei  Deutsch-Ostafrika,  liegen  die  besten  Absatz- 
gebiete für  den  Einfuhrhandel  nicht  an  der  Küste,  sondern  im  Innern  des 
Landes,  weil  dort  die  Bevölkerung  dichter,  der  Erwerbssinn  noch  ent- 
wicklungsfähig ist  und  auch  der  vorhandene  Reichtum  schon  größer  ist. 
So  enthalten  z.  B.  in  Deutsch-Ostafrika  die  Küstenbezirke  einer  Seenbahn 
ca.  25  000  Stück  Großvieh  und  ca.  150  000  Stück  Kleinvieh.  Die  dazu  ge- 
hörigen Innenbezirke  enthalten  aber  über  ^/2  Milhon  Stück  Großvieh  und 
über  3  Millionen  Stück  Kleinvieh. 

Die  Einwirkung  der  Eisenbahn  auf  die  Exportproduktion  und  den  Aus- 
fuhrhandel ist,  wie  schon  zu  Eingang  dieses  Kapitels  bemerkt,  durch  die 
Differenz  zwischen  der  Fracht  der  Eisenbahn  und  der  bisherigen  Verkehrs- 
mittel in  Afrika  bedingt. 
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\\i  IUI  /  l>  ihr  MnliiÜHMo  lii'i  tU'ii  i'iiiK«^l>on'ii<-fi  lliiii«ll«Tii  um  IV»  M 
|)i()    Inimr  vrrkimfl    wi«nl«Mi  uimI  in   Kiirn|m  niiiiMi   Miirlilpf'  -i   22<l  M 

liiihrn,  (laiiii  luiiin  dii'MiT  Arliki'l  in  Afrika  nur  uin'\i  ntu-  I.  '  •   von 

«()  M   pro    Tmiiim'   vritiaj^iMi,  (Ihm  n^iht   Imm  i-inrni    ICiMMilmln  ^  oii 

2,(1   rf.  «I«  III  S»i!/.o  <lrs  AiiMfiilirtarifH   für  Kr/««   iiml   land  iie 

IModiiktr  in  ItlKMlrMiii  rinn  Kntfcrniin^  von  ca.  Htm  kni  irii«  Innere  AfrikaM, 
Imi  I  im<  III  larifMii(/n  von  5  Pf,,  win  ihn  /..  H.  dir  rf^iiriclulmlin  für  Milctie 
(iiilri-  liiit.   IUI«'   lliilfniiinij^  von  cu,   4<M)  km  inn   Inn«  f<        !'•    "  li«*((t 

uImt  dir  Saclir  so,  daU  sohfii*  (JiitiT  ho  lirf  im  linn-rn  «i«  •  t'-md«  in«  mI  für 
ir»(>  M  |)?n  Tonm«  jin^rholcn  wridm,  Mondnn  vi-'^"'»  iiurh  wc^iMitlicrh 
hilli^n.  weil  dnaitivr«'  l'iodiikh' im  Inncrndrs  Land*  .<r  idx-n  ülH'rliaij|it 

ktMiicn  \\  rrl  IimIm  II  Wir  srli<«n  di<*^  in  Karm-rnn  und  Ontafrika,  wo  cJio 
Olfriiclilc  in  K  nslciHnllVi  imiii^^mmi  wh*  dm  ^cnaimt«*?!  /iir/«it  üU^rfiaiipi 
\  nlaulcn  l  Hi  die  Produktion  drs  Innrrn  iiuf  mr»^li(|iMt  j^roli«-  Kntfrrnun^im 
y.u  ('rsc|jli('l.i<'n,  hat  man  am-li  in  Afrika  mit  Krfol^  vi»-lfar||  da.M  Syrttirrn  dtsu 
/oiHMi  und  Stal'frltariN  im  lMsriil>alin\  »-rkrlir  rinj/rfiilirt .  /..  H,  in  Algier 
und    Dahomcv. 

Die  I*r<)duktion  und  Auslnlir  Mtoi^orndr  \\  irkun^  der  Frat^htdifferenz 
zwisoluMi  den  triihcrcii  'rran^jx»!  1  mil  lein  und  den  Kincnhaliru'n  ihI  nun  je 
nach  d(Mi  (uthchcn  rnxhddionsmrj^hchkcitcn  sehr  vefHchicdcn.  Die  letz- 
teron  seihst,  für  welche  nicht  l)l()Ii  die  natürhchen  Hilfsquellen  in  Betracht 
komuKMi,  sondtM'u  auch  die  Kr/iehunj^^  der  Kin^ehorenen  zur  Arheit  unter 
dem  Anreiz  (h^r  hoher  hewerteten  PicKJuktion  von  ^'roücr  iiedeutun^  ist, 
müssen  aus  dieser,  huliglich  der  Wrkehrsfrage  gewidmeten  Darstellung  aiw- 
seheiden.  Die  Bedeutung  der  Kisenhahnen  aber  für  die  durehgreifende 
Förderung  der  Produktion  in  den  Fällen,  wo  die  sonstigen  Produktioas- 
faktoren  gegeben  sind,  wird  in  der  Darstellung  des  ersten  Absehnittes  ho 
ziemlieh  auf  jeder  Seite  belegt.  In  den  westafrikanischen  Kolonien  sind 
es  überwiegend  Artikel  der  tropischen  Landwirtschaft,  wie  l*almkerne, 
Erdnüsse,  Kakao  usw..  in  Nordafiika  Aitikel  der  subtropischen  I^nd- 
wirtschaft,  deren  Produkt ionsmöglichkeit  in  größerem  Maßstabe  die  Eisen- 
bahnen in  vielen  Fällen  in  geradezu  eklatanter  Weise  praktisch  venvirkHcht 
haben.  Dabei  hat  sich  allerdings,  wie  im  ersten  Abschnitt  bereits  hervor- 
gehoben, in  Dahomey,  Senegal,  Reunion  und  Mauiitius  die  Bt^gründung 
des  Eisenbahnverkehrs  auf  nur  einem  Zweige  der  Produktion,  wie 
Erdnüsse  oder  Zucker,  als  bedenklich  erwiesen.  Abgesehen  von  den 
schwankenden  Ernteverhältnissen  stehen  auch  die  wechselnden  Kon- 
junkturen des  Weltmarkts  einer  gleichmäßigen  Verkehrsentwicklung  der 
Eisenbahn  in  solchen  Fällen  entgegen. 

Von  der  Ugandabahn  an  der  Ostküste  Afrikas  und  ihrer  Wirkung  auf 
den  Export  ist  bereits  hinreichend  die  Rede  gewesen.  Ebenso  von  der  Ein- 
w  irkung  dieser  Bahn  auf  die  Binnenzollstationen  Deutsch-Ostafrikas  am 
Mktoriasee;  daß  der  Erhöhung  der  Zolleinnahmen  eine  entsprechende 
örtliche  Vermehrung  des  Handels  entspricht,  ist  selbstverständlich. 

Hat  doch  schon  1903/04  die  Einfuhr  in  dem  von  der  Ugandabahn  be- 
lebten Teil  des  deutschen  Schutzgebietes  sich  mehr  als  um  das  Dreifache. 
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die  Ausfuhr  um  das  4^2  fache  gehoben.  Die  in  Frage  stehenden  vier  Bezirke 
umfassen  beinahe  den  gesamten  Binnenhandel  Deutsch-Ostafrikas,  und 
während  dieser  im  Jahre  190.3  noch  nicht  ein  Zwanzigstel  des  Wertes  des 
Küstenhandels  repräsentierte,  ist  dieser  dem  Binnenhandel  bereits  im  fol- 
genden Jahr  nur  noch  um  das  Sechsfache  überlegen.  Der  Gesamthandel 
der  vier  Nordbezirke  betrug  1903  noch  nicht  4%,  1904  dagegen  schon  mehr 
als  10%  des  Gesamthandels  des  deutschen  Schutzgebietes.  In  diesen  Ziffern 
spricht  sich  ein  außerordentlicher  wirtschaftlicher  Umschwung  aus,  der  aus- 
scliHeßhch  dem  Einfluß  der  nahen  englischen  Bahn  zuzuschreiben  ist. 
Dal^  diese  Vermehrung  des  Binnenhandels  mit  einer  Stagnation  des  Küsten- 
handels Hand  in  Hand  ging,  wurde  bereits  hervorgehoben.  Zum  Teil  be- 
beruhte die  Vermehrung  des  Handels  auch  auf  einer  erhöhten  Produktion  in 
den  deutschen  Grenzgebieten,  genau  so  wie  im  eigentlichen  Terrain  der 
Ugandabahn.  Sind  doch  hier,  um  nur  ein  drastisches  Beispiel  hervorzu- 
lieben,  in  der  Station  Nairobi  innerhalb  2  Jahren  nicht  weniger  als  12  Mol- 
kereien entstanden,  deren  Produkte  auch  nach  der  Küste  befördert  werden. 
Die  mit  der  Erschließung  Hand  in  Hand  gehende  Erhöhung  des  Wertes 
der  Produktion  ergibt  sich  auch  aus  folgendem :  Eine  Ziege  kostete  in  Bukoba 
und  Muansa  zur  Zeit  der  Eröffnung  der  Ugandabahn  eine  Rupie  in  Waren- 
zahlung. Jetzt  kostet  die  Ziege  oder  das  Schaf  bereits  3  Rupien,  wobei  die 
Geldzahlung  schon  allgemein  eingeführt  ist.  Diese  Wirkung  der  Eisen- 
bahn erklärt  es,  daß  in  neuester  Zeit  nicht  bloß  eine  Erhöhung  des  Binnen- 
handels von  Deutsch- Ostafrika  auf  Kosten  des  Küstenhandels  und  seiner 
Zolleinnahmen  stattgefunden  hat,  daß  vielmehr  auch  der  Gesamthandel 
des  Schutzgebietes  und  seine  Zolleinnahmen  eine  allgemeine  und  zwar 
sehr  erhebliche  Steigerung  aufzuweisen  haben.  In  dem  ersten  halben 
Jahr  1906  betrug  der  Handel 

Deutsch-Ostafrikas 8  635  307  M 

in  der  ersten  Hälfte  des  Jahres  1905      .  5  919  587  „ 

Davon  trifft  auf  den  Binnenverkehr    .    .  1  369  208  ,, 

gegenüber  dem  Vorjahre 792  546  ,, 

also  fast  das  Doppelte.  Der  Handel  der  Binnengrenze  an  den  sämtlichen 
durch  die  Ugandabalm  zur  erhöhten  Bedeutung  gelangten  Stationen 
wuchs  seit  dem  Jahre   1903 

von 814  549   M 

auf 4  179  388   „ 

im   Jahre    1905. 

Die  Förderung  der  Produktion,  welche  die  Eisenbahn  bringt,  beeinflußt 
aber  nicht  bloß  den  Exportverkehr,  sondern  auch  den  Lokalverkehr  und 
den  lokalen  Konsum,  wodurch  indirekt  auch  wieder  die  Produktion  Förde- 
rung und  Ausbreitung  findet.  Besonders  wichtig  hierfür  ist  die  Versorgung 
des  kolonialen  Gebietes  mit  Lebensmitteln,  die  Ausgleichung  von  Not  und 
Überfluß.  Wie  in  Europa  das  noch  im  Mittelalter  so  häufige  Vorkommen 
von   Hungersnöten  in   einzelnen  Gegenden  durch  den  Einfluß  der  Eisen- 
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dorn  /.ii  «Twaih-ii      In  niiinrlirn  .lahn'ii,  /.  It    im  .fiilin*  IHUH,  vitI 

im  '\\ii\^n\n'/.\iU  (Ih-   l'!in^rltnirnrn   /.ii  'ruiiM'ndiMi,    Hiilin-tid    in   li.........    . 

^rolJr  MuHMcn   von   i*'i|iili  iicIitiMi,  (in*  nmn   mrlit   triinH|Mir  t  iinn  konnti*    uri 
^rnjil/t    /u^muihIi    ^Mn^cii 

Wio  Hfln  iiiK  Ii  IvÜHti'niiiilic  Kc/irkc*  (liircli  <lcn  HalinanMrliiuU  von  lU*- 
dl  iiliin^  für  <li<  Li  iM'nHvri'Hor^nn^  wcrdiMi  kiinncfi,  fiuiK  diu«  i'ini*  li<*iM|iif| 
unti^r  vielen  zeigen.  diil.i  in  den  K  iiHtenpliil/eii  I)eiitMe)i  ( )Mtafrika*'  idl(/e 
mein  Kartoffeln  .ins  dem  wrif  enffrrnten  N/iirohi  an  <ler  1  Vfindatüdm  kon- 
sumiert werden,  waliiend  du-  Ansiedler  in  (handiara  /war  ^roüe  Menf^eii  in 
Ix^Hsrrer  (Qualität    ^ewirmen,   ahei    in    Krnnin^eliin^  ciniT   KalinvfrliifKliiiif^ 

nirilt     \  rl'W  dl  rli     k<  »niHli 

I  >ei  f<»rtsehreileii<li  Koiimhii  lokider  Produktion  kann  liMcht  atjeli  V^er- 
selnehun^en  in  dem  Auüeiili.indel  dt'i  Kolonie  zur  Foj^e  halten.  1*^  Im!  y^nr 
nielit  ausgeschlossen.  <lal.i /,.  K.  I  >eutseli  ( )stafrika  schon  knr/.e  Zeit  n/U'h  dem 
liau  seiiH'i-  hlrschlieiiun^rshahnen  aus  einem  Mais  ihkI  Keis  im)><irtierenflen 
Lande  /u  ciin-m  lOxporl  lande  für  diese  Artikel  wird.  AnderepMeitx  kann  der 
Kxpoil  (  ino  AitiUels  «luK  h  ^estei^i-rten  Konsum  auflniren.  So  hatt<*  z.  B. 
Sieiia  Leone  fiiilici  li.iuptsächlieh  Keisexport ,  jetzt  aher  keinen  Molehen 
mehr,  soiidein  li;Mi|)lsächlich  lOxpoit  \<ui  I'.ilmkernen.  Trotzdem  iwt  dio 
Heisj)i-odukt  ioii  auf  gleicher  Hohe  ^M-hliehen.  die  l'almkernpro<iuktir»n  iwt 
ahei-  erst  durch  die  Misenhalmen  zu  ilii'er  Kxport  hedeut  unj^  ^^elanj^t.  Man 
sieht  daraus,  daß  sieh  die  pioihdvt ionsstei^ernde  Bedeutung'  der  Ki-enhahn 
durchaus   nichl    hloÜ  in  den    Kxportziffern  ersehc'>pft. 

Ks  kommt  hinzu  die  Sehaffung  «incr  lokalen  Industrie  für  lokale  Zwecke, 
spätei-  wolil  auch  für  den  Kxport .  welche  nur  durch  die  Kisenhahn  ermöglicht 
wird.  Sä^tnverke  und  Papieifahiiken,  Ziegeleien.  Kalk-  und  Kunststein- 
fabriken, sowie  Konser\  enfahriken  sind,  aligesehen  von  der  Kxjiortpro- 
duktion  der  tro})isch(Mi  Landwirtschaft  und  ihren  gewcrhlichon  Xeben- 
bet rieben,  wie  Zuckerfabriken,  Haunnvollenginanlagen  und  Werkstätten 
für   Sisalhanf    naheliegende   Gebiete   für   industrielle    Betätigung. 

Die  wirtsehaftliche  Wirkung  der  Eisenbahnen  erschöpft  sich  aber  in  den 
afrikaniselien  Kolonien  nicht  nur  darin,  daß  sie  die  Produkte  des  Landes 
verkehrsfähig  machen.  Sie  wirken  vielmehr  direkt  und  indirekt  auch  auf 
einen  anderen  wichtigen  Produktionsfaktor,  auf  die  Arbeit,  ein,  vor  allem 
auf  die  eigene  produktive  Arbeit  der  Eingeborenen.  Die  Eingeborenen 
werden  durch  die  Verkehrsfähigkeit  ihrer  Produktion  zur  Mehrerzeugung 
von  Produkten  überhaupt  erst  veranlaßt,  wie  sich  das  deuthch  im  weiteren 
Hinterlande  der  Ugandabalin  gezeigt  hat.  Diese  Länder  waren  früher  nur 
durch  eine  Reise  von  2 — 3  Monaten  von  der  Küste  zu  erreichen,  eine  Ent- 
fernung, die  durch  die  Ugandabahn  jetzt  auf  etwa  eine  Woche  verringert  ist. 
Die  Eingeborenenprodukte,  wie  Ziegen-  und  Schaffelle,  Rinderhäute. 
Wachs,  Ölfrüchte  usw.  werden  erst  jetzt  mit  Nutzen  von  den  Eingeborenen 
über  die  Ugandabahn  nach  Europa  exportiert.  Der  Einfuhrhandel  erweckt 
neue  Bedürfnisse,  und  die  Lust  zu  deren  Befriedigung  ist  der  beste  Ansporn 
zur  Arbeit  und  zur  Vermehrung  der  Produktion. 
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Dazu  kommt  nun  die  Mobilmachung  der  Eingeborenenarbeit  für  die 
Produktion  fremder  Unternehmer  als  Folge  von  Erschließungseisenbahnen. 
Durch  den  Bau  von  Eisenbahnen  in  afrikanischen  Kolonien  löst  man  mit 
einem  Schlage  die  Trägerfrage,  welche  schon  so  viele  Tausende  von  Menschen- 
leben gekostet  hat  und  der  Kulturarbeit  bedeutende  Kräfte  entzieht.  Der 
Personenverkehr  ist  —  hauptsächlich  wegen  der  regen  Benutzung  der  Bah- 
nen durch  die  Eingeborenen  —  überhaupt  auf  den  afrikanischen  Eisenbahnen 
bedeutender  als  man  vielleicht  glaubt.  Nach  den  Erfahrungen  der  Uganda- 
bahn bringt  der  Personenverkehr   y^ — y2  des  Frachtverkehrs. 

Wenn  der  Bahnbau  auch  zunächst  selbst  eine  große  Anzahl  von  Ar- 
beitern absorbiert,  so  ist  doch  bei  der  vielfach  recht  dichten  Bevölkerung 
der  Kolonien  der  Vorteil,  den  die  Eisenbahnen  durch  die  Mobilmachung 
der  Eingeborenen  zur  Arbeit  leisten,  von  ausschlaggebender  Wichtigkeit. 
Die  eingeborene  Bevölkerung  in  Deutsch-Ostafrika  zeigt  eine  Verteilung, 
die  den  weiten  Hochflächen  und  Gebirgen  des  Innenlandes  eine  zahl- 
reiche und  verhältnismäßig  arbeitsame  Bevölkerung  bescherte,  die  niedrige 
Küstenzone  dagegen  mit  spärlichen  und  zu  anhaltender  Arbeit  untaug- 
lichen Menschenkräften  bedachte.  Die  Küstenbezirke,  einschl.  Wilhelms- 
tal, sind  von  ca.  800  000,  die  Innenbezirke  aber  von  über  6  Millionen  Men- 
schen bewohnt. 

x411ein  der  Bezirk  Tabora  enthält  etwa  1  Million  Einwohner,  die  im 
ganzen  Osten  Afrikas,  weit  über  die  Grenzen  des  deutschen  Gebietes  hin- 
aus, als  die  besten  und  tüchtigsten  Arbeiter,  als  erwerbsfrohe  und  dem 
Handel  außerordentlich  zugängliche  Leute  einen  guten  Namen  haben.  Die 
Verbindung  dieses  Landes  und  der  angrenzenden,  weitere  Millionen  Ein- 
wohner zählenden  Distrikte  mit  der  Küste  würde  die  Arbeiterfrage  für  die 
Plantagen  sofort  lösen ;  auch  würden  die  40  000 — 60  000  Lastträger,  die 
jetzt  jährlich  den  Warenverkehr  zwischen  den  Wanyamwesiländern  und 
den  Küstenstädten  vermitteln,  für  Land-  und  Plantagenarbeit  frei.  Die 
Vermehrung  dieses  Arbeitsangebotes  bildet  aber  vielleicht  das  wichtigste 
Problem  für  die  Entwicklung  der  Kolonie.  Seine  Lösung  erscheint  aus- 
sichtslos, ohne  eine  Verbindung  des  volkreichen  Innern  nach  der  Küste, 
ohne  vermehrte  Weckung  des  Erwerbssinns  der  Bevölkerung  durch  un- 
mittelbare Berührung  mit  der  europäischen  Kultur.  Im  Jahre  1903/04 
gingen  von  Daressalam  und  Bagamojo  51  000  Träger  ins  Innere  und  man 
kann  für  jede  Reise  des  Trägers  ins  Innere  und  zurück,  einschließhch  Warte- 
zeit, 60  Tage  rechnen.  Wie  wichtig  die  Arbeiterfrage  und  ihre  Lösung  durch 
den  Eisenbahnbau  gegenwärtig  ist,  ergibt  sich  aus  einer  Denkschrift,  welche 
die  vereinigten  Pflanzer  der  nördlichen  Bezirke  dem  Gouverneur  im  Jahre 

1906  überreichten.  Die  Pflanzer  weisen  nach,  daß  sie  im  Bezirk  Tanga  allein 

1907  etwa  18  740  Arbeiter,  im  nächsten  Jahre  25  940  Arbeiter,  dann  39  270 
Arbeiter  und  1910  bereits  53  000  Mann  brauchen  werden,  und  geben  an, 
daß  einer  solchen  Nachfrage  nur  ein  Angebot  von  ca.  5 — 6000  Mann  ent- 
gegensteht.   In  den  andern  Bezirken  sind  die  Zustände  ähnlich. 

Aber  nicht  nur  für  Ostafrika,  sondern  auch  für  Togo  und  Kamerun  ist 
die  A})I()sung  der  Eingeborenen  vom  Trägerdienst  von  gleicher  Wichtigkeit. 


hl  Sii(i\v(^H(afrikii  liahrn  nirli  di«*  KniciiliintrriM-liiiHr,  flu*  iiiu'h  (ii'in  Huij 
(In   lOiHciihuliii  iiacli  \\  iimIIiiiK  ki'iiir  ^iMiii^ciMlc  Hi^Hrliiifii^iin)^  iuf\ir  futuUm, 

als    l<'aF*liMM-    inr(|rr)j;i'laMMrii 

Mil  (Im  \  ni.sh-lniMl«*ri  Aii'^liilniiii^cii  «»11  «In-  1  >aiHh'llijfij^  <|iT  wirt- 
Mcliaflliclicii    \\  irUini^cn   (Irr  afrikaniHchcn    KiHiMihaliiii'n   ifi  di^n  «•iri/^'lfi<*ri 

Kol II    im  lil    aln  (M^Hcliopft   liin^cHtrUt   wcnlfii      Kinn  Milch«*  l)arMt4*llijnf< 

(ici  w  ii'tschaft  liclicn  W  ii  kiiii^'cn  (l<-i  afrikariiMchc^n  KiH«Mil>alin«*ri  wijnli*  i«in<*r 
I  )jirs((Ohiii)^  der  ( ii  nndiaf^M'n  /iir  ^an/.4*n  lifMicMirii  Kidtnr^f'Mchif'hN'  AfrikiUi 
^Iciclikoiiitiicii 

W'cim  s|)c/.i(ll  in  den  druL^chci»  Kulonnn  du-  wirthciiaftlichr  Wirkiinj^ 
der  lüscnhaliiHii  liis  jct/.t  nocli  vcrliidt iii.MiniiUi^  K*'''i'>K  i^t>  ^"  darf  rnari 
iiK  lil  viM'j^rs.scii,  d;i  Li  dicMc  Kis(>nl)ahti('ii,  wie  hrnicrkt ,  in  d«*r  ll/iijptMHf*h(?  entt 
St i(lil>;iliiH  II  lind  erst  Hcil  kur/rr  /ril  fcrt i^j^cntrllt  Miiid  Alxrr  Hollwt  in 
diüHi^r  kui/.cn  /eil  ist  die  XCrkcInscnt wickhing  dieser  kleinen  Halmen,  wie 
sioli  aus  (l('i(>n  .s|M/,i«Hrr  I  )ais(('lliinj^'  er'gihf.  dodi  si-lion  eine  reeht  j,jiinstige 
g(»\\(\s(»n.  \\  ie  die  Ansliilining  (\i'i  deutsclicn  l'idjckte  wirken  soll,  iMt  d«*** 
(■)fteren  gestreill  worden.  Hier  seien  nur  noch  einige  Sätze  zitiert,  di<? 
ein  vor/iighchc!  Kenner  der  tiopischen  LandwirtHchaft  .  TrofcHHor  Otto 
War  1)11  lg,  im  ,,  TioiH-npllan/ci  '  (l!MM>)  ühei die  Mntwieklungsfähigkeit  rier 
Troduktion  nnscrci  Kolonien  unter  dem  Minfhil.)  von  KiM<Md>ahneri  ge- 
scln'iehen  hat.  Nach  ihm  ist  (he  Schmalhcit  der  Kentahilitäts/one  cler  land- 
wirtschafthchcn  Ivxport  prodnkte  infolge  iU':^  Fehlens  leistungsfähiger  und 
billiger  X'erkehrsnnttcl  das  liaiipt  hindernis  für  die  schnelle  Kntwicklung 
unserer  Kolonien.  ,, Bisher  vernuigen  nur",  sa^^t  Warburg,  ..die  Küsten- 
striche Massenartikel  /u  exportieren,  aber  gerade  die  dort  wolmenden  Xeger- 
stäninie  zeichnen  sich  durch  alles  andere  als  durch  agrikulturelle  IxMstungs- 
fähigkeit  aus,  eine  Folge  der  ver\v()hnenden  Tätigkeit  als  Händler  und 
Mittelsmann  für  die  Fin-  und  Ausfuhr.  Durch  jede  Fisenbahn  wird  aber  die 
Kentabilitätszone  bis  tief  ins  Innere  vorgeschoben,  und  zwar  werden  in 
Ost-  und  Südwestafrika  durch  die  Bahnen  ertragsfähige  Hinterländer  nach 
Durchquerung  weniger  fruchtbarer  Gebiete  erschlossen,  während  die  Ka- 
merun- und  Togobahnen  dauernd  durch  ertragreiche  Landschaften  hindurch- 
führen werden.  Wenn  unsere  Kolonien  schon  jetzt  für  15  Millionen  Mark 
landwirtschaftliche  Produkte  der  Kulturen  der  Eingeborenen  exportieren, 
so  wird  nach  \\)llcndung  der  Haupt l)ahnen  dieser  Export  sicher  ganz 
enorm  zunehmen.  ' 

Warburg  hebt  dann  die  Bedeutung  der  Eisenbahnen  für  den  Plan- 
tagenbau hervor,  der  sich  in  den  letzten  Jahren  gehoben  habe.  ,, Bisher  aber 
verhält  sich  der  Export  der  Plantagenprodukte  unserer  Kolo- 
nien zum  Export  der  Produkte  der  Kleinkulturen  etwa  wie 
1:  6,  ist  also  relativ  noch  sehr  unbedeutend.  Im  Jahre  1903  wurden 
nämlich  für  etwa  2i/2  ^lillionen  Mark  Erzeugnisse  der  Großkulturen  expor- 
tiert, d.  h.  für  etwa  1  Million  Mark  Kakao  und  für  je  i^  Million  Mark  Kaffee, 
Faserstoffe  und  Ölfrüchte,  gegenüber  einem  Export  von  etwa  15  Mil- 
lionen Mark  landwirtschaftlicher  Produkte  der  Ei nore boren en'\ 
War  bürg    bespricht    sodann    den    Vorteil    der    weiteren    Verteilung    von 
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Pflanzungen  nach  dem  Bau  von  Eisenbahnen:  ,, Verteilen  sich  die  Pflan- 
zungen über  weite  Strecken,  so  kann  man  einerseits  schon  aus  der  nächsten 
l'mgebung  auf  einen  festen  Stand  von  Arbeitern  sicher  rechnen,  anderseits 
werden  sich  auch  die  weiter  abliegenden  Rekrutierungsgebiete  der  einzelnen 
Pflanzungen  gut  voneinander  sondern.  Die  geringen  Mehrkosten  weiter 
landeinwärts  gelegener  Plantagen  werden  in  den  meisten  Fällen  durch  die 
größere  Billigkeit  der  Arbeiter  mehr  als  aufgewogen." 

Nach  Besprechung  der  einzelnen  Plantagenprodukte,  Gummi,  Sisal, 
Kakao  usw.,  kommt  Warburg  auf  das  wichtigste  Gebiet  unserer  kolo- 
nialen Prodution,  auf  die  Baumwollkultur,  die  auch  noch  von  anderen 
Reformen,  als  dem  Eisenbahnbau,  abhängig  ist.  Bezüglich  der  ersteren  sagt 
Warburg:  ,,In  der  Baumwollproduktion  muß  es  unser  Ziel  sein,  die  jetzige 
Hackkultur  möglichst  bald  durch  Pflugkultur  zu  ersetzen,  was  aber  fürs 
erste  nur  in  den  leider  meist  küstenfernen  Gegenden  möglich  sein 
wird,  die  frei  von  Tsetse  und  Texasfieber  sind.  Führen  hingegen  die  jetzt 
von  verschiedenen  Seiten  in  Angriff  genommenen  Immunisierungsversuche 
des  Rindviehs  gegen  diese  Krankheiten,  was  wir  wohl  hoffen  dürfen,  bald 
zum  Ziele,  so  wird  es  möglich  sein,  in  unseren  afrikanischen  Kolonien, 
genau  wie  in  den  Südstaaten  Nordamerikas,  große  Baumwolle 
bauende  Gebiete  zu  entwickeln,  die  dann  tatsächlich  imstande  sein 
werden,  uns  von  der  amerikanischen  Tyrannei  in  bezug  auf  die  Baum  woll- 
preise zu  befreien.  Wenn  die  Baumwollindustrie  unseren  vorläufig  ja  nur 
kleinen  Erfolgen  gegenüber  ungeduldig  werden  sollte,  so  möge  sie  sich'  er- 
innern, daß  Amerika  auch  immerhin  10  Jahre  brauchte,  um 
seine  Baumwollproduktion  bis  auf  100  000  Ballen  zu  steigern." 

Die  hier  berührte  Baumwollenfrage,  die  an  dieser  Stelle  nicht  erschöpft 
werden  kann,  die  aber  eine  von  Tag  zu  Tag  so  sehr  steigende  Bedeutung 
gewinnt,  daß  jetzt  sogar  die  englischen  Gewerkvereine  Beiträge  zur  För- 
derung des  Baumwollenbaues  in  Afrika  zu  leisten  begonnen  haben,  diese 
wichtige  nationalwirtschaftliche  Frage  leitet  hin  auf  die  wirtschaftlichen 
Wirkungen,  die  der  Eisenbahnbau  in  den  Kolonien  nicht  bloß  auf  diese 
selbst,  sondern  auch  auf  die  Mutterländer  ausübt. 

Mit  der  durch  den  Eisenbahnbau  zu  befördernden  Erschließung  der 
Kolonien,  insbesondere  mit  ihrer  Einwirkung  auf  die  Wirtschaft  des  Mutter- 
landes, beschäftigen  sich  die  folgenden  Äußerungen,  die  hier  eingefügt 
sein  mögen: 

Der  französische  Kolonialminister  M.  Clementel  hat  nach  dem  Be- 
richte einer  französischen  Zeitschrift  im  Jahre  1905  die  Frage  nach  dem 
Nutzen  der  Kolonien  für  das  Mutterland  vor  dem  Parlament  in  folgendem 
Sinne  beantwortet:  ,,Die  nicht  produktiven  Ausgaben  des  Kolonialetats 
belaufen  sich,  wenn  man  von  den  Ausgaben  für  den  Strafdienst  absieht, 
auf  etwa  100  Millionen  Fr.  jährlich.  Das  sind  die  Passiva.  Was  stehen 
diesen  aber  als  Aktiva  gegenüber?  Abgesehen  von  den  direkten  Beiträgen, 
die  besonders  Indochina  zu  den  Ausgaben  des  Mutterlandes  für  die  Kolo- 
nien leistet,  versorgen  sich  die  Kolonien  aus  Frankreich  mit  vielen  Lebens- 
bedürfnissen in  monatlichen  Raten;  deren  jährlicher  Wert  beläuft  sich  auf 
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10  Millionen   l'i  ,  «Ih    iinl<*r  die  AiIhmIim,  (Ih-   liuliiMlrii'll«'ii.  di«-   l^iiMluirU^ 
iinil  KHiilNiilr  liti    ll«iin<it  /.iir  AiiM/iiliJiitip'  liorninrn      l)i«'  KnIontiMi  Ii/iImti 
unhi    Anh'ilnn   im    Wrrlr   von  riniM    luilhin   .Milli.nilr  m   Krantn  i.  !.   ,uif 
^(•noninii'ii .   ilnr   StiicUc   iM'findrii   nirli   in  diMi    Hindi'H  fliM  fi  •«'ti 

Keilt  IHTH  iinii  <liis  MiiKnlniid  «•iiipfiiii^l  ZifiHi*n  ili  Hnlii*  Voll  2<)  Milliorii'li 
KiMiiK«!!  \ii  r.rami«  n  l»rfifi(lcn  MJrli  IMH)  Fnifr/(H«*n  in  (U*n  vi'ptrliii-ili'fii'ii 
Kolnnirii  I  )i(*Ht'  hcikIcii  rillen  Teil  ilin^n  (ichaltM  niirli  rli*r  llfmuit  nn  ihrf^ 
Kjiinilicii  oiirr  iin  l*'irnii(lr.  iiin  Im!  ihrer  Kiickkehr  n/uli  der  lleiniiit  iiKer 
eine  ^'ewissr  Summe  /,ii  verfugen.  Ihren  rilaiih  verlinnjjjeii  nw  hier,  wo  «le 
auch  ihre  Minlviiiile  imnlieii.  I  )ie  von  (h-ii  heiirlaiihlen  Keamt«*n  jahrheh 
in  dieser  Weise  /ii  llaiiMe  veraiiH^ahte  Summe  U;inn  man  auf  )(>  Milhorifii 
Knmkrii  iMicchnrn  l-'nn»  r  (hui  m.in  nicht  v<T><eMM<»n,  dali  die  KohiriiMt4*n 
mit  (1(1  llcini.it  in  eineiii  le^en  \\  areiiaiiMtaiiHc^h  Hteficn.  Der  («CMamU 
haiuh'l  <ler  Kolonien  (aulier  Al^^ier)  heliiiift  sich  auf  HOO  MiHionen,  von  dem 
allein  <lic  ll.illle,  lon  Millionen,  auf  <his  Mutterlan<l  entfallen  He/iffert 
man.  was  iniht  zu  hoc!»  ^e^iilten  ist,  für  unsere  Kaufleute  den  («ewinn  auf 
nur  H>'\,  für  diese  von  den  Kolonien  gekauften  (iiiter,  ho  «Tj^eln'ri  MJeh 
wtilcrc  t<»  Millionen  l^'r.  für  das  Mutterland.  \'on  (h-n  !<»<»  Millionen,  die? 
alljährlich  .ml  den  ll.indel  mit  dem  Auslande  entfallen,  wird  eine  FkhIcu- 
tende  Summe  duich  den  fian/,()sisehen  Zwischenhändler  vermittelt .  Be- 
rechnet man  diese  mit  2tM)  Millionen  und  die  l*rovision  darauf  mit  5^^,,  ho 
hcdcutct  dies  eine  weiten»  iMiinahme  von  10  Millionen  h^r.  Zum  SehluU 
muß  man  noch  die  Dividenden  und  sonstigen  Kinnahmen  in  hetracht  ziehen 
von  Kapitalien  und  diese  sind  sehr  hedeutcnd  ,(lic  in  den  Kolonien  in 
Unternehmen  an^oleut  worden  sind,  sowie  die  (»ehälter,  die  den  in  den 
Kolonien  befindlichen  Kran/osen  zufließen.  Diese  Summe  vermag  man 
kaum  annäluMiid  anzusehen.  w(m1  darüher  keine  Statistik  Auskunft  erteilt, 
ehensowiMii<j;  wie  die  H(')he  des  im  franztisischen  Iherseehesitz  festgelegten 
französisehen  Kapitals.  Aus  diesen  Zahlen  geht  wohl  zur  Genüge  hervor, 
daß  die  französische  Kolonialpolitik  keine  so  üble  Sache  sei,  wie  man  sie 
öfters  darzustellen  beliebt."  Der  Minister  hätte  noch  besonders  den  Gewinn 
der  französischen  Industrie  hervorheben  können,  der  neuerdings  durch  die 
Bestimmung  in  den  Anleihegesetzen,  daß  alle  Materialien  für  den  Eisen- 
balinba u  aus  Frankreich  bezogen  werden  müssen,  sozusagen  sicher  gestellt 
wird. 

Bei  England  macht  der  Export  und  Import  nach  und  von  den  briti- 
schen Besitzungen  zurzeit  etwa  ^/^ — ^/g  des  Gesamthandels  des  Vereinigten 
Königreichs  aus.  Die  früher  namenthch  aus  den  Kreisen  des  Cobdenklubs 
hervorgetretenen  kolonialfeindlichen  und  kolonialmüden  Anschauungen 
treten  heute  in  England  kaum  noch  vereinzelt  auf. 

Der  prozentuale  Anteil  des  Mutterlandes  an  dem  Gesamthandel  der 
Kolonien  dürfte  wenigstens  bei  den  westafrikanischen  Kolonien  für  England 
größer  sein  als  für  Frankreich. 

Am  größten  aber,  und  zwar  unter  den  sämtlichen  afrikanischen  Kolo- 
nialreichen, ist  der  prozentuale  Anteil  des  Mutterlandes  an  dem  Handel 
der  Kolonien  bei  Deutschland.    Treffen  doch  von  den  85,9  Millionen  Mark 
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des  Gesanitliaiiclels  der  dtnitsclien  Schutzgebiete  in  Afrika  nicht  weniger 
als  58.4  Millionen  ^lark  auf  den  Handel  mit  dem  Mutterlande.  Die  Über- 
legenheit der  deutschen  Industrie  macht  sich  naturgemäß  in  den  eigenen 
Kolonien  Deutschlands  noch  mehr  geltend,  als  auf  fremden  Absatzgebieten. 

Wenn  der  Gesamthandel  der  deutschen  Kolonien  im  Verhältnis  zum 
französischen  und  englischen  Gesamthandel  noch  verhältnismäßig  gering 
ist.  so  dürfen  wir  uns  darüber  nicht  beklagen,  sondern  müssen  erwägen, 
daß  die  Größe  unseres  Kolonialhandels  zu  der  des  Kolonialhandels  jener 
Staaten  sich  verhält,  wie  unsere  Leistung  auf  dem  (;}ebiete  des  kolonialen 
Eisenbahnbaues  zu  der  Leistung  jener  Staaten  auf  diesem  Gebiete.  Wir 
haben  z.  B.  in  Kamerun  im  Jahre  1905  einen  Handel  von  22,7  Millionen 
Mark  erzielt,  ohne  dort  auch  nur  einen  Kilometer  Eisenbahn  gebaut  zu 
haben.  Die  Franzosen  haben  in  ihrem  westafrikanischen  Generalgouverne- 
ment von  1895 — 1905  eine  Steigerung  ihres  Handels  von  78,7  Millionen  Fr. 
auf  153  Millionen  Fr.  erzielt,  nachdem  sie  in  dem  gleichen  Zeitraum  in 
diesen  Gebieten  1300  km  Eisenbahnen  gebaut  haben. 

Nun  wendet  man  freilich  oft  ein,  daß  die  Absatzgebiete  der  afrika- 
nischen Kolonien  doch  nur  verhältnismäßig  unbedeutend  seien,  nament- 
lich im  Vergleich  mit  den  Absatzgebieten,  welche  nicht  bloß  die  großen, 
sondern  selbst  die  kleineren  europäischen  Staaten,  wie  z.  B.  die  Schweiz 
und  Dänemark,  dabieten.  Das  gilt  nun  vor  allem  nicht  bloß  für  die  afri- 
kanischen Kolonien,  sondern  für  alle  überseeischen  Absatzgebiete.  Das 
Argument  ist  aber,  wenn  man  nicht  bloß  an  den  bestehenden  Zustahd, 
sondern  auch  an  die  Erweiterung  unserer  wirtschaftlichen  Beziehung  denkt, 
nicht  stichhaltig.  Auch  die  genannten  Länder  waren  vor  60 — 70  Jahren 
im  Vergleich  zu  heute  unbedeutende  Absatzgebiete  des  deutschen  Handels. 
Wenn  man  für  überfließendes  Material  Gefäßraum  braucht  —  und  so  liegt 
die  Sache  bei  der  deutschen  Produktion  — ,  so  dürfte  für  ein  großes  aber 
volles  Gefäß  ein  geringeres  Interesse  vorhanden  sein,  als  für  ein  kleineres 
aber  noch  leeres. 

Eine  Unterschätzung  dieser  Absatzgebiete  könnte  aber  leicht  dahin 
wirken,  daß  sich  andere  Handelsvölker  ihrer  annehmen.  Man  wird  es  aber 
nicht  als  rationelle  Kolonialpolitik  bezeichnen  können,  wenn  ein  Staat  die 
immerhin  beträchtlichen  Verwaltungskosten  für  seine  Kolonien  trägt,  deren 
wirtschaftliche  Ausbeutung  aber  aus  Mangel  an  Initiative  für  den  Eisen- 
bahnbau auf  dem  eigenen  Gebiete  den  Nachbarkolonien  mit  ihren  Grenz- 
eisenbahnen überläßt. 


VI.  Strategisch-politische  Bedeutung. 

In  dieser  Beziehung  sind  im  ersten  Abschnitt  nur  die  internen  kolo- 
nialpolitischen Gesichtspunkte,  nicht  aber  auch  die  der  europäischen, 
auswärtigen  Politik  in  Afrika  berücksichtigt  worden.  Daß  Konflikte  nicht 
bloß  in  den  Kolonien  selbst,  sondern  auch  zwischen  den  einzelnen  Kolonial- 
mächten in  Afrika  entstehen,  daß  sich  europäische  Konflikte  auf  die  Kolo- 
nialgebiete  übertragen  können,  und  daß  in  solchen  Fällen  auch  die  Eisen- 


l)Miin('ll    cilii'   ^roUr   nllilt«  ^ImIm'    hi'tlriit  iiii|j;    iliiili^iK    ko|||ii-|l,    iH'Kt    üUl    tUl 

IImikI  liici  \\iir(i<ii  iilx'i  Hill  (lif  MiHinluiliniii  iiln  Mitt«*!  zur  Kr)ifiltijn(( 
(hvs  l<'iir<|rii^  iiml  (IcM  l[iM  liln/.iiMtait<lrH  Uli  (icliK't«*  (l«'i  Kolufiif  U't richtet . 
In  (Irin  ri>^h-ii  AImcliiiit tr  Hin«!  die  iiiimhIi'H  KiMriiliiiliiiffi  iiiH'li  iirit'T  Hif«»M*m 
(«(mi('|itH|Minkl('  ^rwiirdi^'t       \K\\'>  «In     Kn^liiiifliT  t*>t  nii*iMti*rlial>  ''\u*n, 

Itri  ihn  III  Kl  I  iilMiliiihaii  |MtlitiH(')i  Mt riit<*giM('li(Miiit  wirtHrliaftlictwri /wi-<-ki*ri 
/ii  v('rhiii<l<'ii,  ihI  imih'  iH'liniintr  TiitHuclHv  Kraiikrcirli  luit  hii)i  r/i"«-)!  dif 
h!i-lMliMiii).'rii  i<!n^liiiiilH  Hilf  (lir^i'in  (•«•hictr  an^ciM^Mict  iinH  uird  ji't/t  M>((iir 
in    Kurland   vicltacli   iiln   V(>rlMl(ili(-)i   liin^'fMtclh 

Im  (*in/<'lnrn  sei  liior  rriiUMM'l  an  «lic  ^roUcn  politiHclicn  Aktioni-n  Kfif(- 
lan<ls  in  Afrika,  an  sein  alhiiühlirlir^  VOrriickcti  in  Siidafnka  M*it  iMitt  im 
(>n^st<<n  /ii.^aniinriilian^c  nnt  ii<rii  KortHclircitrn  (U'n  KalinliaUM  in»  Innere, 
an  soinc  Aklmn  )^«^mii  «las  .MiilnIiMlennMch  im  Siidaii,  dii«  wörtlich  i^cnonirnfn 
Silnill  für  Sdmtt  mil  «In  N'rfliin^fnni^  drs  Malinh^im-*  /nrn  Zi«-|i-  fiihrt#»; 
an  srinr  Rc^kiimpfnn^  <lri-  Ascliant  is  mit  lliifr  der  an  dn  ( fOJdkiiMte  ^<-liaut4'n 
Kahn  und  an  drn  st  ratr^isclirn  /wrcU  dci  l '^andahahn  Mowi«*  d«T  l'tirt 
Sudan  Halm  I  )it  lian/.(')HiH(-li«ii  Haliiini  m  Afrika  hal><*n  /um  Teil  lM*r(*itM 
l>cd(  nt»  fidr  ^1  lalc^isclu'  Dienste  j^eleistet,  wie  dir  S<*ne^aleiHerd)ahnen  und 
die  .MadaJ^a^kar^isrnl^alln^•n.  ( JleieheH  ^ilt  von  d«ii  l>a)inen  des  Kon^ostuates 
und  denen  von  l'ortugiesiseh-W'estafrika,  wri«  hr  di«-  rnterdriiekunj^  von 
KinLrehorenenauf ständen   erm(")^lieliten. 

I  )(Mits(lilan(l  hat  auf  diesem  (iehiete  in  Siidwe.^tafiika  so  reiehUch  i><'hr- 
geld  g(*zahh,  daß  sieh  eine»  Kn")rterun^  dieser  Oesiehtspunkte  fa«t  erübrigt. 
Was  wii-  in  Südwestafrika  erlehten,  kann  sich  in  Deutsch-Ostafrika  wie  in 
Kamerun,  wenn  wii  keine  Hahn  ins  Innere  hauen,  wiederholen.  DaÜ  der 
letzte  Aufstand  in  Ostafrika  auf  den  Süden  beschränkt  blieb,  daü  die  auf- 
ständist'iu^  H(nv(\t;un«x  im  Norden,  wo  sie  in  .^^uansa  bereits  aufflackern 
wollte,  rasch  untcrdi  iickt  wuide,  verdanken  wir  der  benachbarten  eng- 
hsehen  Ugandabahn. 

MI.   Projekte. 

Die  Projekte  sind  entweder  solche  von  kurzen  Küstenstichbahnen  und 
längeren  Krschließungsbahnen  entsprechend  den  gegebenen  wirtschaft- 
lichen Bedürfnissen  der  Kolonie  und  als  solche  in  ihren  Tracen  meist  von 
vornherein  schon  mehr  oder  weniger  bestimmt  vorgezeichnet.  Durch  Kon- 
kurrenzbahnen in  Nachbarkolonien  können  diese  Bahnen  sehr  dringlich 
werden.  Oder  die  Bahnen  sind  Verbindungsstrecken,  um  diese  Hauptstrecken 
zu  einem  kolonialen  Eisenbahnnetz  zu  vereinigen,  oder  sie  sind  interkolo- 
niale Verbindungsstrecken,  dienen  also  der  Herstellung  eines  kontinentalen 
Eisenbahnnetzes  in  Afrika,  dem  Wechsel-  und  Transitverkehr  der  Kolo- 
nien. Einige  nicht  bloß  die  Verbindung  zweier  Kolonien,  sondern  einer 
ganzen  Reihe  von  Kolonien  bezweckende  Bahnen  kann  man  vielleicht  als 
imperialistische  Projekte  bezeichnen. 

Bei  einer  Betrachtung  der  im  ersten  Abschnitt  bei  den  einzelnen  Kolo- 
nien mitgeteilten  Projekte  von  Eisenbahnen  ergibt  sich  ein  wesentlicher 
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Unterschied  zwischen  den  Projekten  in  den  deutschen  und  solchen  in  den 
Kolonien  anderer  europäischer  Kolonialvölker  in  Afrika.  Die  letzteren 
haben  zumeist  die  wichtigsten  für  die  Erschließung  ihrer  Kolonien  in  Be- 
tracht kommenden  Eisenbahnen  bereits  gebaut,  wobei  von  Englisch-Süd- 
afrika,  Algier  und  Ägypten  mit  ihren  Eisenbahnnetzen  ganz  abgesehen 
werden  soll.  Aber  auch  Englisch-Zentralafrika  hat  bereits  seine  Zentral- 
bahn, die  fortgesetzt  wird  und  seine  Erschließungsbahn  von  Beira  nach 
Bulawayo.  Britisch-Ostafrika  und  der  Sudan  haben  ihre  Erschließungs- 
bahnen, der  Kongostaat  hat  durch  Umgehung  der  nicht  schiffbaren  Strecken 
des  Kongo  mit  Eisenbahnen  eine  das  Land  in  seinen  wichtigsten  Teilen  er- 
schließende Verkehrsstraße  hergestellt.  In  ähnlicher  Weise  ist  in  Senegam- 
bien  und  Sierra  Leone  durch  Eisenbahnen  und  Flüsse  ein  Verkehrssystem 
teils  schon  geschaffen,  teils  im  Bau.  Andere  Kolonien,  wie  Dahomey, 
Goldküste  usw.,  haben  wenigstens  ihre  Erschließungsbahnen  schon  ziemlich 
weit  ins  Innere  geführt,  und  auch  die  portugiesischen  Kolonien  in  Ost- 
und  Westafrika  gehen  zum  Teil  mit  englischer  Hilfe  anscheinend  einer 
rascheren  Erschließung  durch  Eisenbahnen  entgegen  als  die  deutschen,  von 
denen  nur  der  Norden  Südwestafrikas  in  der  mit  teilweise  englischem 
Kapital  gebauten  Otavibahn  wenigstens  eine  schmalspurige  längere  Er- 
schließungsbahn ins  Innere  der  Kolonie  aufweist.  Im  übrigen  stehen  die 
deutschen  Kolonien  in  Afrika  trotz  ihres  großen  Flächeninhalts  durchweg 
noch  im  ersten  Stadium  der  Eisenbahnpolitik,  nämlich  der  kurzen  Stich- 
bahnen von  der  Küste  ins  Innere. 

Bei  den  deutschen  Projekten  handelt  es  sich  also  durchweg  zurzeit  um 
die  notwendigsten  Erschließungsbahnen  der  Kolonien,  sei  es  mittels  ganz 
neuer  Bahnen  oder  durch  Fortsetzung  der  Stichbahnen.  Unser  Ostafrika, 
doppelt  so  groß  als  Deutschland,  hat  im  Betrieb  nur  eine  Lokalbahn,  etwa 
so  lang  und  so  leistungsfähig  wie  in  Deutschland  die  von  Ulm  bis  Bietigheim. 
Bei  den  anderen  Kolonien  ist  das  Ziel  der  Projekte  vielfach  schon  auf  ein 
weiteres  Stadium  der  kolonialen  Eisenbahnpolitik  gerichtet,  nämlich  die 
programmatische  Schaffung  eines  Eisenbahnnetzes  zur  Erschlie- 
ßung auch  der  mehr  abseits  gelegenen  Gebiete,  zur  Heranziehung  des  Ver- 
kehrs aus  Nachbarkolonien  und  Verbindung  der  eigenen,  getrennt  liegenden 
Kolonien  untereinander,  sowie  zum  Anschluß  der  eigenen  Eisenbahnen  an 
das  große  künftige  internationale  afrikanische  Eisenbahnnetz.  Auf  solche 
Ziele  ist  der  englische  Eisenbahnbau  gerichtet,  in  dieser  Weise  geht  Portu- 
gal mit  Englands  Hilfe  in  Ost-  und  Westafrika  vor,  und  der  Kongostaat 
sucht  wieder  Anschluß  an  die  englischen  und  portugiesischen  Eisenbahnen 
zu  erreichen.  Ähnliche  interkoloniale  Ziele  verfolgt  die  französische  Eisen- 
bahnpolitik in  Westafrika,  die  in  letzter  Linie  auf  eine  imperialistische  Ver- 
einigung des  algerischen  Eisenbahnnetzes  mit  dem  westafrikanischen  und 
dem  Nigerstrom  gerichtet  ist.  Das  großartigste  Projekt  der  afrikanischen 
Eisenbahnpohtik :  die  Vereinigung  des  ägyptischen  und  südafrikanischen 
Eisenbahnsystems  zu  einer  Kap — Kairobahn,  geht  mit  dem  zielbewußten 
Vordringen  des  englischen  I]isenbahnbaus  in  Zentralafrika  und  im  Sudan 
etappenmäßig  seiner  Verwirklichung  entgegen.     Die  bisher  von  der  ost- 
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ul'iikuiiiNi  Im  II    Küht«'    \vim(<t  Ihm    IniHTr  ^rlmuti'H    Ki7i«*iil>iiliit('ii,  «I             hj- 

piMclic  Hahn,  dir  Sii(liiiil>aliii,  (iif  I '^'aiidiiftaliii  und  di«* /iiiiil''     *  '          i' iicri 

und  lindni  AuhcIiIuM  im  «Im*  Kiij»      Kaimliiur,  ho  diili  d"    •    '  ^ntti 

Wcslfli  wir  vnni  Ontm  Imi  <la^  Kiiili^Miit  dl*M  iiflil  ifl- 
nc^t'/.l'M    y.U     Nvridrn    hr^ilUll. 

|)ali  Uli  (JM'Hrr  ^nili/.ii^i^«'ii  MiHrnhidinpolitik  ^f){i*iiiJlM*r  mit  tiriM^rc^n 
klriiirn  St  iclihaliiim  in  ^an/.  auffidlrndrr  \V(Mm«*  im  KiickHtand  f{(*l)licU*fi  HiiicJ, 
wird  nirlil  hinli  von  dru(M<lirn  Kol(»nialfr«'und«'n,  HondiTn  au<|i  von  auHJan- 
disclirn  Kojoniaisclii  iflsirllrrn  /.inn 'iViJ  mit  \'rru  undi-run^f  lii-rvor'"  '  ■  '-"ii. 

In  scinrrn    Kudu'   .,L«vs  rhrinins  i\i'  frr  dann  U-m  rolonie«  all<  '  ■  •*** 

(TariM  IDO.'i)  sn^\  ricrrr  Drclnirmr:  ...Man  hat  oft  gc^iagt,  di«  kfiloniaU? 
Kra^t»  soi  V(»r  Mllmi  cwu-  l'inj^r  <l«r  «iffmt lirlii-n  ArlH-itcn  und  tatMächlich 
kaiHi  iii(  hts  luvssor  dt-n  aktucllrn  ('liarakt<T  drr  \VirkHamk<*it  diT  venarhio- 
drnrii  curoiNÜHchcn  Mii<litr  in  iinrn  Kolonirn  hr/ricrlmcn.  In  iU'tn  Auj^cn- 
hlick.  wo  l^'rankn'icli.  JMiLjland,  Helenen  und  Portugal  sich  \u'<'\U'U,  urn  (\w 
Wette  N'erkehrswr^M'  in  das  Hinterland  iIiht  afrikanischen  Besit/unj^ufi 
/u  seliaffen,  wo  man  von  allen  Seiten  tli«*  groüen  Selilaj^wörter  wiederhallcn 
li()rt.  wie  ..tianssahariselie  Kisenl)alm/*  ,, Kap— Kairohahn",  haJK»n  wir 
gedacht,  es  wäi'e  iiit(r»->-.iiil  ^icli  /u  fragen,  was  Deutschland,  die  zuletzt 
gekomnieiie,  ;il»(i  nulil  iiiii  wenigsten  unternehmungslustige  der  eurf>- 
|)iiis(hen  ( iiol.imäclite  in  dem  sehwar/en  I^lrdteil  in  dieser  Hinsielit  volj- 
hraeht  hat,  und  die  Kesultate  auf/ufühi-en,  die  es  erreicht  hat.  Wem»  man 
einen  hlick  auf  eine  neue  Karte  von  Afrika  wirft,  auf  der  die  Kisenhalm- 
linien  im  H(*triel)e  oder  im  l^au  verzeichnet  sind,  wenn  man  einen  Vergleich 
anstellt  /wischen  den  Versuchen  oder  den  verwirklichten  Projekten  der  ver- 
schiedenen Nationen,  so  wird  num  konstatieren,  daß  Deutschland  sich  von 
seinen  Nehenhuhlern  hat  üherfliigeln  lassen;  sonderharerweise  ist  gerade 
das  der  vier  Schutzgebiete,  welches  am  wenigsten  eine  Begünstigung  zu 
vci'dienen  scheint,  gerade  das  einzige,  welches  bis  jetzt  mit  einer  großen 
Kisenbahn  versehen  ist.  Die  Hau])tstadt  von  diesem  Südwestafrika,  welches 
noch  nicht  seine  Benennung  ,, Schmerzenskind''  verloren  hat,  ist  mit  der 
Küste  durch  eine  382  km  lange  Eisenbahn  verbunden :  während  Ostafrika, 
welches  zweimal  so  groß  ist  wie  Deutschland,  den  Blicken  auf  der  Karte 
nur  eine  einzige,  fast  nicht  wahrzunehmende  Linie  darbietet,  welche  eine 
Strecke  von  84  km  darstellt.  Es  würde  unnütz  sein,  Eisenbahnen  in  Ka- 
merun und  Togo  suchen  zu  wollen.  Abgesehen  von  der  kleinen  Küsteneisen- 
bahn dieses  letzteren  Landes,  an  der  die  Arbeiten  soeben  begonnen  haben, 
existieren  Linien  in  diesen  Ländern  nm'  erst  im  Zustande  des  Projektes. 
Eine  derartige  Tatsache  ist  um  so  mehr  angetan,  ims  in  Erstaunen  zu  ver- 
setzen, als  nach  dem  Geständnis  der  Deutschen  selbst  die  Kolonisation 
bei  ihnen  den  Charakter  eines  kaufmännischen  Unternehmens  hat.  Wir  haben 
also  zu  erklären,  wie  eine  so  praktische  Nation  wie  Deutschland  es  bis  jetzt 
hat  unterlassen  können,  seinen  Kolonien  dasjenige  Büttel  zu  gewähren, 
welches  von  allen  anderen  als  unentbehrlich  für  die  wirtschaftliche  Ent- 
wicklung von  Überseeländeni  anerkannt  worden  ist.*" 

Ähnliche  Urteile,  wie  das  obige  französische,  ließen  sich  auch  aus  hol- 
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ländischen,  zum  Teil  auch  englischen  Publikationen  erbringen,  obgleich  die 
letzteren  zurückhaltender  mit  ihrem  Urteile  sind. 

\\>Tm  man  schon  aus  dem  obigen  Urteile  entnehmen  kann,  daß  der 
Gesichtspunkt  der  Dringlichkeit,  der  ja  bei  der  Beurteilung  der  Projekte, 
deren  bloße  Aufstellung  ja  an  sich  oft  nicht  viel  bedeutet,  ausschlaggebend 
zu  sein  hat,  für  Deutschland  besonders  stark  hervortritt,  so  ergibt  sich  dies 
noch  deutlicher,  wenn  man  die  verkehrspolitische  Lage  in  den  deutschen 
Kolonien  Afrikas  näher  ins  Auge  faßt.  Renty  sagt  in  seinem  Werke  über 
die  Eisenbahnen  Afrikas  (Paris  1905):  ,,Die  deutschen  Kolonien  in  Afrika 
sind  von  Handelsrivalen  umgeben,  welche  von  ihrer  Untätigkeit  profi- 
tieren werden,  um  den  Markt  an  sich  zu  locken  und  ihren  Einfluß  im 
Schatten  der  deutschen  Flagge  vorherrschen  zu  lassen."  Renty  verweist 
dann  noch  besonders  auf  Ostafrika,  wo  ,, Belgier,  Engländer  und  sogar  Por- 
tugiesen" die  deutschen  Kolonien  als  ihr  verkehrspolitisches  Hinterland 
zu  betrachten,  und  damit  wirtschaftlich  auszubeuten  beginnen. 

Wir  haben  auch  tatsächlich  bereits  im  Küstengebiet  von  Ostafrika 
unter  dem  Einfluß  der  Ugandabahn  eine  Krise  erlebt,  statt  daß  wir  uns 
durch  rechtzeitige  Fortsetzung  der  Usambarabahn  den  ganzen  Aufschwung, 
den  die  Ugandabahn  brachte,  für  den  ganzen  Norden  unserer  Kolonie  ge- 
sichert hätten:  der  Fall  würde  bei  einer  englisch-portugiesischen  Seenbahn 
im  Süden  unserer  Kolonie  sich  wiederholen. 

Bei  der  Ugandabahn  liegt  die  Sache  so,  daß  unsere  Konkurrenzbahn 
auf  40  km  vollendet  war,  als  die  Ugandabahn  bereits  die  Station  Voi'  er- 
reichte. Die  Luftlinie  des  Ausgangspunktes  der  beiden  Konkurrenzbahnen 
weist  eine  Entfernung  von  ca.  130  km  auf.  Seit  1902  zieht  sich  die 
englische  Bahn  auf  einer  Strecke  von  rund  700  km,  der  Entfernung 
von  Hamburg  bis  Innsbruck  an  unserem  Schutzgebiet  entlang  in  einem 
Abstand,  der  in  der  geringsten  Entfernung  70,  in  der  größten  190  km 
beträgt.  Die  Bahn  entwickelte  in  typischer  Weise  den  Einfluß  einer 
Nachbahrbahn,  die  sich  ein  Grenzgebiet  wirtschaftlich  abhängig  macht. 
Durch  die  Verbindung  mit  dem  Schiffahrtsweg  des  Viktoriasees  ver- 
vielfältigte sich  die  Wirkung  der  Eisenbahn,  deren  Einzugsgebiet  auch 
sonst  bis  zu  100  km,  hier  aber  bis  zu  400  km  weit  wurde.  Während  die 
deutschen  Karawanenstraßen  nach  der  Küste  verödeten,  wurchs  der  Ein- 
fluß der  Bahn  auf  dem  inneren  Gebiete  der  deutschen  Kolonie.  Wenn  man 
auch  durch  Errichtung  der  Binnenzollstätten  den  Fiskus  schadlos  hielt,  so 
war  doch  eine  wirtschaftliche  Krisis  in  dem  am  meisten  entwickelten  Ge- 
biete der  deutschen  Kolonie,  dem  Küstengebiete,  die  Folge  der  nachbar- 
lichen Konkurrenzbahn.  Die  Symptome  der  Krisis  traten,  wie  damals  in 
der  ,, Zeitschrift  für  Kolonialpolitik"  ausgeführt  wurde,  schon  vor  der  voll- 
ständigen Fertigstellung  der  Ugandabahn  ein.  Die  in  den  Küstenbezirken 
erhobene  Gewerbesteuer  trug  1900/01  um  13  000  Rupien  weniger  ein,  haupt- 
sächlich deshalb,  weil  mehrere  indische  Kaufleute  das  Schutzgebiet  ver- 
ließen und  nach  Mombassa  übersiedelten.  Auch  die  sonstigen  Einkünfte 
erfuhren  in  diesem  Jahre  bereits  an  allen  Küstenorten,  ausgenommen  das 
im  Süden  gelegene  Kilwa,  eine  Verringerung;  am  meisten  in  Bagamoyo, 
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(lilH    (liillUllH    noch    Hü    <iiM    •Sjiil/.r    tlt^    UuHI»  i)M?    Z<illf 

liii|j;<n,  lint/.ilnn  in  dirsrin  .hilirr  dir   Krlrii^m    •••  «i«  i    l.inr  "  tatioii«*n 

mit    rin^rnrlinct    sind,    'Ji.',0(M(   Kii|Mrii   weniger  Ulli,  uii  d(;r    ;  h|Mrziell 

hrlni^    die    AlMialinir    liH  (K>0    Itiipiiii 

Noch  wai  um  (li<-  <  /«  ii  i|i  r  SchiciiriiMtriiii^  der  ('Kufidalmhri  nicht  um 
lifcr(h*H  V'iktoriiiHct'H  an^rhm^t  hiiM.lidir,  indem  dirn  ^rnchiih,  hnichU)  mit 
^rolici    rrnm|»lhcil    hcrciln   (hc    voniiiHMchhan*    KriniH   drr   u  "  «-n 

N'cihiihms.sr  im  dcnlsi-hcn  S«hiit/.^chirt  |)cr  ( Jcsamth/indcl  liii<i.»  im  iaiin* 
hiol  )^r|^rri)iihci  <hi!i  N'nijahi'  lim  L',L'  MiHmncn  Mark  /.iinick  ,  er  lH'trii(<  nur 
11  Milhoiini  Mark  ^'cf^cii  \i\  Milhoncn  Mark  im  .fahre  l'.MH).  /war  höh  mt-U 
(hc  Ausfuhr  ik«  h  hm^sam  an  \V  eil  I)ie  S!<M>^erun><  heMehränkte  nieh  jedoch 
auf  solche  Ailiktl  «h<-  \\\  <l<  n  K  iisteiihe/.irken  in  ziinchmencler  Menge  pro- 
(hi/icii  winden  wie  Kopui,  Kaseistoffe,  S<'sam  u.  a  l)aj^ej(en  hntto  die 
KM'cnhcinansfnhr  wicih-nmi  einen  Kiiek^'ang  von  lir>0(H)  M  aiif/iiwmM<!n, 
{\vi\  wic(hc  Zunahme  im  hritischcn  Naehhar^ehiet  heweist.  nicht  etwa  einer 
lOrschopfuii)^  (h*r  rrochiktion,  son(h*iri  nur  der  Schwächung  ch-s  Karawanen- 
haiuh'ls  /uziisehrcihen  ist.  \"\v\  IxMh'iikhcher  war  die  «tarke  Ahnahme  de** 
b'iinfiihrharuh'ls.  (h  r  im  N'orjahr  in  »eh.  allerchngs  infolge  (U*h  HcihirfH  für 
gnWJoiv  (iffcnthchc  Hauten,  eine  niii  (hesen  auUerordenthchen  VerhältninHen 
/,ii  veiHhmkciuh' Zunahme  erfahren  halte.  Die  Kinfuhr  hewertete  sich  I1K)1  auf 
9  f)!  I  000  M,  m-LMMi  12  o:il  (MIO  M  im  X'orjahr.  besonders  stark  war  die  Ab- 
nahme hei  b]isein\aren.  Hol/waren  und  liaumwollwarcn,  h'tzterc^M  ein  deut- 
hchos  Symptom  der  gescliwächten  Kaufkraft  im  Innern.  Die  (Gewerbe- 
steuer hatte  abermals  eine  Kinl)ulie  von  ca.  14  000  Rupien  zu  verzeichnen. 
Nieht  weniger  als  48  Konkurse,  darunter  3G  von  farbigen  Händlern,  12  von 
Kuropäern,  wurden  allein  im  .lahre  1901  angemeldet.  Kine  neimeaswerte 
Zahl  von  Kuiopäein  verließ  das  Schutzgebiet.  Auch  die  Zolleinnahmen 
hatten  an  dvv  Küste  einen  .Ausfall  von  2i)  000  Rupien,  der  sich  im  nächsten 
Jahie  auf   r)S  000   Ru})ien  erli()hte. 

Wenn  aueh  bei  dieser  Wirtschaft  liehen  Depression  nocli  andere  Um- 
stände mitgewirkt  haben  m(")gen,  und  wenn  sie  auch  schließlich,  wie  früher 
schon  gezeigt  wurde,  heute  überwunden  ist  und  einem  Aufschwung  auch 
in  den  Küstengebieten  Platz  gemacht  hat,  so  bleibt  doch  die  Erfahrung 
im  Norden  von  Deutsch-Ostafrika  eine  Warnung  für  uns,  daß  wir  uns 
durch  Konkurrenzbahnen  in  Nachbarkolonien  nicht  überflügeln  laSvSen 
dürfen.  Ähnlich  wie  in  Ostafrika  hegen  die  Verhältnisse  in  Togo,  wo  die 
Voltabahn  und  später  wohl  die  verlängerte  Dahomeybahn  das  Innere  von 
Togo  von  sich  abhängig  zu  machen,  und  damit  den  größten  Teil  der  Kolonie 
selbst  zum  Hinterland  der  benachbarten  Kolonien  zu  machen  drohen.  Ähn- 
lich, Avenn  auch  nicht  so  zugespitzt,  liegen  die  Verhältnisse  in  Kamerun. 
^^'cnn  selbst  der  Präsident  der  Negerrepublik  Liberia  in  einem  solchen 
Zustand  der  wirtschaftlichen  Ausbeutung  eines  Landes  durch  einen  Nach- 
barst aat  eine  Schwäche  erblickt,  so  wird  man  leicht  erkennen  können,  daß 
der  Gesichtspunkt  der  Dringlichkeit  wohl  bei  keinen  Projekten  der  euro- 
päischen Kolonialstaaten  in  Afrika'so  sehr  hervortritt,  wie  bei  den  Eisen- 
bahnprojekten der  deutschen  Kolonien. 
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Wir  haben  also  in  unseren  Kolonien  nach  der  oben  gegebenen  Klassi- 
fikation der  Projekte  den  typischen  Fall  von  Erschließungsprojekten 
mit  dringendem  Charakter  wegen  Konkurrenzierung  durch 
Nach  bar  Projekte.  Ein  Verscäumnis  bei  solchen  Konkurrenzverhält- 
nissen ist  vielfach  irreparabel.  So  wenig  es  für  einen  Kaufmann  gleichgültig 
ist,  ob  er  auf  einen  wichtigen  Markt  10  Jahre  später  kommt,  als  sein  Kon- 
kurrent, der  sich  inzwischen  die  Kundschaft  gesichert  hat,  so  wenig  ist 
es  bei  solchen  Konkurrenzprojekten  von  Eisenbahnen  gleichgültig,  ob  sie 
ein  paar  Jahre  früher  oder  später  ausgeführt  werden.  Eisenbahnen  sind  in 
dem  Entwicklungsprozeß  der  Produktion  und  ihres  Handels  ebenso  not- 
wendig wie  irgend  ein  neues  Instrument  oder  eine  neue  Maschine;  wenn 
die  Konkurrenz  diese  anschafft  und  wir  nicht,  so  wird  die  Folge  sein,  daß 
die  sehr  rasch  eintretende  Wirkung  der  neuen  Verkehrsmittel  die  Produktion 
des  tropischen  und  suptropischen  Afrikas  wesentlich  steigert  und  den  Preis 
ihrer  Artikel  auf  dem  Weltmarkt  herabdrückt.  Kolonien,  wie  die  unsrigen, 
die  dann  nicht  in  ähnlicher  Weise  mit  dem  wichtigen  Produktionsmittel 
der  Eisenbahn  ausgerüstet  sind  und  sozusagen  noch  nach  alter  Methode 
wirtschaften,  werden  dann  mit  ihrer  Produktion  auf  dem  Weltmarkte  nicht 
mehr  mitkommen  und  haben,  wenn  sie  dann  erst  daran  gehen,  die  Eisen- 
bahn nachzuholen,  mit  höheren  Produktionskosten  und  entsprechend  ge- 
ringeren Gewinnen,  also  damit  zu  rechnen,  daß  sie  wirtschaftlich  nicht  mehr 
konkurrenzfähig  sind.  Es  tritt  dann  infolge  des  verspäteten  Eisenbahnbaus 
eine  schwere  Produktionskrisis  ein,  die  unter  Umständen  jede  weitere 
Initiative  für  die  Kolonie  lähmt  und  die  Freude  an  deren  Entwicklung 
schwinden  läßt.  Umgekehrt  hat  derjenige,  der  sein  Produktionsgebiet 
zuerst  durch  Eisenbahnen  erschließt,  den  höchsten  wirtschaftlichen  Ge- 
^\^nn,  da  er  mit  den  neuen  Produkten  in  die  erste  günstigste  Konjunktur 
derselben  kommt,  die  mit  der  Weitererschließung  von  Produktionsgebieten 
allmählich  abflaut.  Das  sind  rein  wirtschaftliche  Gesichtspunkte  für  die 
Beurteilung  von  Projekten,  welche  diejenigen  beachten  sollten,  die  gewohnt 
sind,  Verkehrsprojekte  lediglich  unter  den  technischen  und  finanziellen 
Gesichtspunkten  zu  betrachten. 

Nur  unter  Heranziehung  solcher  weiterer,  wirtschaftlicher  und  zum 
Teil  auch  politischer  Gesichtspunkte  sind  auch  die  ganz  großen  Projekte 
afrikanischer  Kontinentalbahnen,  insbesondere  die  Projekte  einer  Trans- 
sahara- und  einer  Kap — Kairobahn  diskutabel.  Diese  beiden  Projekte, 
welche  im  ersten  Abschnitt  in  ihrer  ganzen  Ausdehnung  nicht  gewürdigt 
wurden,  weil  sie  nicht  eine,  sondern  mehrere  Kolonien  umfassen,  und  ins- 
besondere nach  Hinzurechnung  der  gleichfalls  geplanten  Verbindung  der 
beiden  Projekte  untereinander  durch  eine  Eisenbahnverbindung  des  Tsad- 
sees  mit  der  Kap — Kairobahn  das  Hauptnetz  der  ganzen  afrikanischen 
Eisenbahnpolitik  darstellen  würden,  gehen  von  den  zwei  größten  afrika- 
nischen Kolonialmächten,  den  Engländern  und  Franzosen  aus. 

Das  ältere  transsah arische  Eisenbahnprojekt,  das  übrigens  heute  ziem- 
lich aufgegeben  ist,  bezweckte  eine  Verbindung  Algeriens  mit  Timbuktu 
auf  einer  Strecke  von  etwa  1800  km.     Bei  dem  neueren  Projekt  soll  eine 
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Kinnihiiliii  von  .\l^i:i«-r  y.iiin  T  -i«!  •«•  j^rführl  iin<l  f'iut*  \Vrtiinflurif<  von  Pran- 
'/.i'iH\H('\\  Koiig«!  mit   Al^iiT  In  i  ilt  wrnlrn      h      I^iinj^i«  «iii-tuT  K  iifi 

hin  /Hin  rrtiulMi^d  wiliii  '2MH)  km,  (Ji«  KimUni  wi'nl««n  niif  22<l  -2W>  Millioiwii 
|<'raiilvrii  ^«•schjil/t  hri  S<l»iniili|)iirlmlin,  iiImci  auf  otwii  MKXMH)  Fr.  pro 
KiloMuhM     IOm  Moll  (liin!li  clii' liuliii  iiucli  clor  <liM/  '  ri- 

vnUrlu   y.wiMrIirn  /riilrfilHiidiiii  inwl  TniinliM  In  i  .m;.  •  /  ._  ■  u  /.u 

luillM'  dir  nilllliiliMJ'li  |M»llt  inrlir  Urilrtit  iinji^  dn    l'.iliii    di.    fm   ,        _  [vi 

wird,  mIm  dir  \vrstli<lM'\'iTliin<lnii^Al^rrirnM  mit  .  I)iiü  hiMilMrh- 

hiiid  (Ihm  li  riii«  Kann  i  im  THiulMiMdmlifi  »in  drm  Trojfkt  cli«»H«»r  TniriH#»aliiira- 
hnliii  InhnwH*'  liiitU\  li(*)^t  auf  dir  Hand,  oIwiimo  wie  imih*  KiiiiifTiin  diirch- 
(iUortMidr  halm  las  /.iiin  TsatlMr«'  dunli  «'im«  \'<*rt)indiiii(<  d<M  TH/idn«'«-M  mit 
(irr  Kap  Kaiioladiii  und  drm  Nil  an  Urdnilun^^  ^fwitiiwu  k'»niit<v  Man 
hat  drshall»  auch  sclnm  vrrsn<"lil.  dnil^t-lws  Kapital  fiir  du*  Saliaralialin 
zu  inIcrcMHicnn.  Man  hat  hirrhri  daniiif  liinj^rwirMrn,  diili  dii'ne  Hahn  di<* 
direkt«'  \'(  rhmdiMi^  drs  Mit trllJindiMclH»n  Mrcrrs  mit  ch'in  (UAf  von  Ouim-a 
iu'/Nvccko,  HO  <lal.i  wir  I  )riitsclH'n  iniMcrr  Kolonie  Kamerun  iruH-rhalh  /j'Un 
Tagen,  einsehlielilich  einer  eineinhaihtätigen  Seefahrt  üIxt  da>*  Mitteimehr, 
l»e(piem  erreichen  kiMinten.  So  wenig  es  aber  nach  (U-u  im  VerkehrnweMcn 
gemachten  Im  fahiinigcfi  aiigehnicht  ist,  solche  kühne  Trojcrkte  aln  unaUM- 
fiihrhar  oder  auch  nui-  als  unwahix'heinlich  hinzustellen,  ho  wenig  int  augen- 
hlicklich  ein  AnlaÜ  gegeben,  nieh  eingehender  mit  dem  großen  Projekt  der 
Sa  ha  la  ha  Im  vm   I  abfassen. 

Die  (Gesamtlänge  der  Kap — Kairohahn  wird  5000 — 5800  milen  Ixftragen. 
Die  im  einzelnen  noch  unbestimmte  Trace  ergibt  sich  aus  der  l>eigegelH?nen 
Karte  von  Afrika  und  der  Kartenskizze  der  Kap — Kairobahn.  Auf  der 
Kartenskizze  zu  Deulsch-Ostafrika  im  ersten  Abschnitt  ist  auch  noch  das 
ältere  Projekt  einer  Trace  längs  des  Tanganjikasees  eingezxMchnet.  Der 
derzeitige  Endpunkt  der  Halm  im  südlichen  Abschnitt  ist  Broken  Hill. 
Im  Jahre  1007  soll  die  Kongogrenze  erreicht  werden,  nämlich  der  Punkt 
l^wana  Miubwa,  das  ist  110  miles  von  Broken  Hill.  Von  dort  soll  wahr- 
scheinlich nach  Constance,  200  miles  weiter  traciert  werden.  Von  Kapstadt 
bis  Broken  Hill  ist  die  Strecke  bereits  3220  km  lang.  Es  geht  täglich  ein 
Zug,  und  es  ist  in  diesem  Jahre  für  150  000  £  neues  rollendes  Material  be- 
stellt worden.  Von  Broken  Hill  werden  gegen  3000  t  Zink  monatlich  auf 
der  Bahn  nach  dem  Süden  befördert.  Von  Bwana  Miubwa  und  Constance 
erwartet  man  beträchtliche  Kupfermengen  zur  Alimentierung  der  Bahn. 
Eine  Sackbahn  dieses  südlichen  Teils  der  Kap-Kairolinie  soll  auch  den 
Minen  von  Katansja  Verkehr  zuführen  und  von  da  erhalten. 

Auch  im  Norden,  im  ägyptischen  Sudan,  schreitet  der  Bahnbau  vor- 
wärts; sie  folgt  dort  aber  jetzt  anscheinend  dem  Wege  des  blauen  Nil 
(Roseires)  und  nicht,  wie  auf  der  beigegebenen  Kartenskizze,  dem  weißen 
Nil.  (Vgl.  auch  die  Kartenskizze  zu  Ägypten.)  Die  Uganda  bahn  wartet 
an  ihrem  Endpunkte  Port  Florence  auf  die  Verbindung  mit  der  durch- 
ziehenden Kap — Kairobahn.  Daß  die  Kap — Kairobahn  als  Ganzes  kein 
konkurrenzfähiger  Verkehrsweg  gegenüber  dem  Seeweg  ist,  daß  also  kaum 
jemals  ein  größerer  Güterverkehr  auf  der  ganzen  Strecke  von  Kairo  nach 
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Kapstadt  und  umgekehrt  sich  bewegen  wird,  ist  schon  oft  hervorgehoben 
worden.  Die  Bedeutung  der  Bahn  hegt  aber  weniger  darin,  als  in  der  Auf- 
schheßung  des  Hinterlandes  der  einzelnen  zur  Meeresküste  führenden  Eisen- 
bahnen, also  der  südafrikanischen  Routen,  der  Zambesiroute,  der  Uganda- 
bahn, der  Sudanbalinen,  der  ägyptischen  Bahnen  und  der  Bahn  nach  Port 
Sudan,  und  nicht  in  letzter  Linie  auch  eventueller  deutsch-ostfrikanischer 
Bahnen,  wenn  diese,  von  der  Küste  ins  Innere  geführt,  an  der  Kap-Kairo- 
bahn Anschluß  finden.  Gegen  einen  durchgehenden  Verkehr  vom  Kap- 
land bis  Ägypten  spricht  ja  auch  die  verschiedene  Spurweite  der  einzelnen 
Strecken,  welche  zahlreiche  Umladungen  bedingt,  die  um  so  mehr  ins 
Gewicht  fallen,  als  Umladungen  schon  durch  die  vielfache  Benutzung  der 
Binnenschiffahrt,  nämlich  der  Seen  und  des  Nillaufes  auf  der  ganzen  Linie 
bedingt  werden. 

Die  Betrachtung  der  für  die  Projekte  ausschlaggebenden  Gesichts- 
punkte läßt  erkennen,  wie  notwendig  es  ist,  bei  der  Projektierung  von  Eisen- 
bahnen den  wirtschaftlichen  Fragen  ebensoviel  Interesse  zuzuwenden,  wie 
den  technischen.  Sie  läßt  ferner  erkennen,  daß,  wenn  man  sich  nicht  wie 
die  Negerrepublik  Liberia  mit  Landstraßen  und  Automobilen  begnügen  und 
damit  aber  auch  wirtschaftlich  zurückbleiben  will,  man  mit  dem  Eisenbahn- 
bau in  den  afrikanischen  Kolonien  nicht  mehr  lange  zaudern  darf.  Als 
der  Gouverneur  von  Lagos  und  Südnigerien  Sir  Walter  Eg ertön  über  seine 
Absichten  interpelliert  wurde,  sagte  er:  ,,Wenn  Sie  mich  fragen,  worin 
meine  Politik  besteht,  so  werde  ich  Ihnen  sagen:  Eisenbahnen  bauen  und 
Verkehrsmittel  schaffen;  und  wenn  Sie  mich  um  weitere  Auskunft  ersuchen, 
werde  ich  Ihnen  antworten:  Noch  mehr  davon."  Für  Deutschland  handelt 
es  sich  nicht  um  große  imperialistische  Eisenbahnprojekte,  auch  zunächst 
noch  nicht  um  interkoloniale  Eisenbahnprojekte,  sondern  um  die  notwen- 
digsten Erschließungsbahnen.  Daß  solche  gebaut  werden  müssen 
aus  wdrtschafthchen  und  finanzwirtschaftlichen  Gründen,  dürfte  sich  aus 
den  voraufgegangenen  Darlegungen  ergeben.  W  o  ,  d.  h.  welche  Trace  in 
den  Schutzgebieten  zu  bauen  ist,  oder  ob  mehrere  Tracen  zu  bauen  sind, 
diese  Frage  soll  hier  ganz  ausscheiden.  Sollte  die  eine  oder  die  andere 
Bemerkung  als  Stellungnahme  für  die  eine  oder  andere  Trace  aufgefaßt 
werden  können,  so  ist  eine  solche  jedenfalls  nicht  beabsichtigt  gewesen. 
Die  Trancenfrage  muß  ganz  von  den  örtlichen  und  wirtschaftlichen  Ver- 
hältnissen ausgehen  und  kann  sich  umsomehr  darauf  beschränken,  jemehr 
es  gelungen  ist,  die  allgemeinen  Gesichtspunkte  für  den  Eisenbahnbau 
zu  klären. 


Scliliiü.*) 


W'rnil    in    (lirsiT    hrnk^rliilh    «il«'    Kl' «•IihiihlM'fl    IllMTwifj^iMwl    Voffi    uirl 

si  liatt  li«  lii'ii,  also  inatriirilrri  <  irHi('|itH|)iiiiliti*  l»«*! riK'htrt  worden  »^iimI  uimI 
\\(  111^«  r  liiiHicIitlicIi  (Irr  idrulni  Wirkungen,  wolcht!  die  AuMhrf*iturig  de« 
\  (lUrhrs  in  nocli  iinUtilt  iviortrn  Ländern  MtotM  mit  Hirli  hriii^t,  tut  lif*^t  dicsM 
nicht  sowohl  an  nnn  l  'nt<»rMchäty,iin>^  cii<»M<T  idcalfri  Wirkniij^i'n  äIh  viflmchr 
an  (Irr  dieser  ganzen  I  )('nl\''(hrift  /umrunde  hr^^cndcn  Mcth(Klc.  d.  i.  du»  in- 
duktiv statistische  Methode,  (he  aus  (h«ni  statistisch  erfaßten  Tntsaehen- 
inalerial  ihre  SchHisse  zieht.  Dies«»  (iesichtspunkte  solhrj  trot/dcrn  in  den 
lol^M'iKh'ii   I.eitsät/en   nicht  unherücksiehtigt   hhMhen. 

Kinc  /ii^ainnjcnfassun^  d«  i  llr^ehnisse  der  l)e!iks(;hrift  und  der  Kr- 
fahiun^^cn.  (hc  nach  (h'U  Darlegungen  unserer  l)enks(;hrift  H|M*/iell  auf  wirt- 
schaftlichein und  finanziellem  (iehiete  sowohl  Deutschland  als  auch  di«» 
an(l(M(Mi  in  Afrika  täti«^en  Kolonisat ioiHländer  in  ihrem  Ki-enhahnhau  ge- 
macht   hai)en.    I)ei-echt  ij^t    zu    folgenden   Schlüssen: 

1.  Nahezu  alle  afrikanischen  Eisenbahnen  mit  sehr  verschwindenden 
Ausnahmen  haben  l)ereits  von  der  Kniffnung  an  fxler  innerhalb 
sehr  kurzer  Frist  nachher  mindestens  ihre  eigenen  Betriebsausgal>en 
einschließlich  dci-  Unterhaltinig  zu  decken  vermocht;  eine  größere 
Anzahl   hatte  von   vornherein  eine  Rente. 

'2.    \)\c  Wirkungen  von   Kisenbalinen  sind  überall  gewesen: 

a)  eine  erhebliche  Erhöhung  des  Import-  und  Exporthandels  und 
damit  eine  entsprechende  Steigerung  der  Zolleinnahmen  auf 
Grund  einer  erhr)hten  Produkt ions-  und  Konsumfähigkeit  be- 
s(mdcrs  auch  der  Kingeborenenbcvölkerung  und  einer  Ausdeh- 
nung der  Handelsbeziehungen; 

b)  Erhöhung  der  Steuerkraft  überhaupt ;  wes^nt liehe  Sicherung 
der  Verwaltung  und  damit  eine  Steigerung  der  den  Eingeborenen 
auferlegten  Kopf-,  Hütten-,  Wege-  oder  Arbeitssteuer. 

Die  Steigerung  der  p]innahmequellen  aus  a  und  b  hat  fast 
in  allen  Fällen  dazu  hingereicht,  die  finanzielle  Last  für  Verzin- 
sung und  Tilgung  der  für  den  Eisenbahnbau  aufgewendeten 
Summen  mehr  als  auszugleichen,  so  daß  sich  die  Gesamtfinanzen 
der  Kolonien  durch  den  Eisenbahnbau  nicht  verschlechtert,  viel- 
fach aber  erheblich  verbessert  haben; 


*)  Unverkürzt  nach  der  amtlichen  Denkschrift. 
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c)  eine  friedliche  Ausdehnung  der  zivilen  Gewalt,  wo  solche  noch 
nicht  bestanden  hat,  die  Eindämmung  von  Aufstandsbewegungen 
beziehungsweise  deren  vollständige  Verhinderung  und  damit  eine 
große  Ersparnis  in  den  Ausgaben  für  Feldzüge  und  Expeditionen. 

d)  durch  den  Bau  von  Eisenbahnen  ist  die  sanitäre  Hebung  der  Ein- 
geborenen durch  Vermeidung  von  Seuchen  und  ihre  Erhaltung 
durch  Vermeidung  von  Hungersnöten  und  die  Verminderung  der 
zerstörenden  Einflüsse  von  Naturgewalten  nahezu  überall  er- 
möglicht worden; 

e)  der  Eisenbahnbau  schafft  Arbeitsgelegenheit  für  die  Einge- 
borenen und  ist  ein  geeignetes  Mittel,  sie  zur  Tätigkeit  heran- 
zuziehen, indem  durch  Eröffnung  von  Eisenbahnlinien  das  im 
tropischen  Afrika  übliche  Transportmittel  der  Trägerkarawanen 
entbehrlich  wird.  Dadurch  wird  eine  außerordentliche  Anzahl 
von  kräftigen  Arbeitern  für  die  anderweite  Entwicklung  der 
Kolonien  gewonnen.  Die  erleichterte  Zufuhr  von  Lebensmitteln 
und  die  Erhöhung  des  Wertes  ihrer  Produktion  sichern  den  Ein- 
geborenen eine  verbesserte  Lebenshaltung.  Der  Einzug  der 
Kultur  wird  erleichtert.  Es  werden  nicht  nur  den  in  den  Schutz- 
gebieten ansässigen  Weißen  bessere  Lebensbedingungen  geschaf- 
fen, ihnen  die  Gründung  bzw.  Überführung  einer  Familie  er- 
leichtert, das  heißt  die  Ansiedlungstätigkeit  in  den  dafür  ge- 
eigneten Gebieten  ermöglicht,  sondern  es  wird  auch  das  Ein- 
dringen europäischer  Kultur  bei  den  Eingeborenen  wesentlich 
gefördert,  das  Werk  der  Missionare  von  einem  großen  Teil  seiner 
Gefahren  entkleidet  und  in  seiner  Leistung  erhöht.  Schließhch 
wird  auch  der  staatlichen  Ordnung,  wie  bereits  angeführt,  durch 
eine  Verbesserung  und  Erleichterung  der  Rechtspflege  ein  stär- 
kerer Boden  gegeben; 

f)  hinsichtlich  des  Eigentums  kann  festgestellt  werden,  daß  der 
Privatbesitz  von  Kolonialbahnen  sich  nicht  bewährt,  da  diese 
in  einem  noch  in  der  Erschließung  befindlichen  Lande  nicht  allein 
kommerziellen  Rücksichten  dienstbar  gemacht  werden,  sondern 
neben  diesen  Aufgaben  noch  der  Befestigung  der  Staatshoheit  in 
allgemeinen,  d.  h.  öffentlich-rechtlichen  Zwecken  und  des  Wohles 
der  Ansiedler  und  Eingeborenen  unabhängig  von  dem  kommer- 
ziellen Ergebnis,  ebenso  wie  schließlich  strategischen  Zwecken 
zu  dienen  bestimmt  sind.  Daher  haben  es  fast  alle  Kolonisations- 
staaten für  richtig  befunden,  Bahnen  für  Rechnung  der  Kolo- 
nien zu  erbauen,  bzw.  in  deren  Besitz  überzuleiten  und  für  deren 
Entwicklung  und  Gedeihen  die  Kolonien  selbst  verantwortlich 
zu  machen; 

g)  die  Finanzierung  der  meisten  Koloniebahnen  erfolgt  durch  An- 
leihen, deren  Unterbringung  mit  oder  ohne  Garantien  des  Mutter- 
landes zu  einem  den  heimatlichen  Zinsfuß  nicht  wesentlich  über- 
schreitenden Betrag  zu  gelingen  pflegt.   Voraussetzung  für  dieses 
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Vor^t^licii  int  iMno  MitM|)r<M')ii«ti(li*  liud^ctiin*  S'llMtiiiKli^kcit  (l<*r 
hi^tn'ffcndcn  Knlmiifii.  wclclic  tlw  (MN*riiiilifii(<  diT  aun  (Ji'iit  Hau 
(it  I  \Ui\\i\  HJrli  vr^v\n'inU't\  fiiiaii/.ii*ll<-n  )'<-litntiifi^  und  durtitiittm 
(  I  iiiii^liciit .     l)riii  ctilMiirirlit  alxT  iiucli  iiiit%  T  «id<*r 

Mil  Ih' ,1  tiiiiiniiii/MKMiit  dir  KoldtiM*  üInt  du* /u  »  mh' n'i' n  liu<'4*ii, 
du-   l  nlriniliiimii^Hart   tiiid  du*  TiiFif« 

li)  iiiialilmii^ij^  voll  d«*r  rnij^n  di*M   1^  ml   du?  Friij/«*  nM<*h  #|it 

/worUiniilJi^HtiMi    Alt    <l<-i    Mi'trirlM-^   /ii   liWri.      l)i«T    '  jfij^ 

dcM  HctrirlirH  ati  Privatuiitrriirliiniinf^rii  ufit4*r  Mtiiaf luhrr  Hr>hi5it 
iiiid  TMiifkcuil rollr  int  dort  und  /uif  «•in«*  iH'^tiriiriit««  /«-it  <•  •  /t, 

WM  iiifnlj^r  ciiM'M  ^rrini^rn  Nrt/.«»«  drr  KrHiit/  iiiicl  dii«  Ki^in/'iiig 
de.    IN'isniials   iiiif   Schwicri^kcilni   mIoUI  ; 

i)  liinsiclii  lieh  dfi*  tvchiiiMchcii  KoiiMtruktioii  im!  UmVAiiniA'Wru.  diiü 
llaiipl  LaliiHu.  lMVH(»iidci*H  Holclir,  für  w<*I(.'Ih)  di<?  Au>iMicht  lH*Mt4?ht, 
dalJ  sie  mit  dni)  N(*t/.  von  Nacldiarkolonicn  fvcntucll  vt*rbund(*n 
wcrdni  koimm.  trotz  der  cntHtrlirndcn  Mi-hrkonti-n  von  vorn- 
herein in  (Irr  iifrikaiiischcfi  Spurweite  von  1  m  Ir/.w.  l.onT  m  j(f?- 
haiit  ucidrii  sollten,  wiilirend  für  Z\veij^r|,alirwn  und  Hahnen 
lokaler  He<hulun^  Schinalspuihahnejj  ^ewohnli<h  dem  HedijrfniM 
iiiclil  hin-  j^enü^en.  son(h'in  dasselhü  auch  auf  hinge  Zukunft 
hinaus  /u  (h-eki'U  vermögen.  Für  gewiHHe  bcsonden*  reiche  He- 
ziike  Uoiiunen  so^ar  Kh'inhahnnetze  Hclhst  mit  tieriMcher  Zug- 
kiaft.  wo  solche  ;4<'<h'ihen  kann,  in  Kra^e.  Seihst  in  sehr  .schwie- 
rigen! JeliiiKh'Xci  hält  lüssen  Afrikas  k(»iuien  Kisenha!»nen  zu  Preisen 
gehaut  wenhii,  uelehe  deren  Kentahilität  nicht  auseldieüen. 
Die  durchschnittliehen  Aufwendungen  l)eut«chland.s  für  den  Kilo- 
meter Eisenhahn   hleihen   unter  dem   Mittel. 


Allhang. 


Auszug 

aus  dor  amtlichen  Denkschrift,  betreffend  den  Bau  von  Eisenbahnen  in  Deutsch- 
Ostafrika.     A  on  dem  Gouverneur  Graf  Götzen  (1905). 

Die  erforderlichen  Bahnlinien. 

Die  Eisenbahnbauten,  welche  als  notwendig  anzusehen  sind,  umfassen  eine 
Schienenlänge  von  zusammen  etwa  1850  km  und  bedeuten,  das  Kilometer  nach 
den  bisherigen  Erfahrungen  mit  80  000  M  berechnet,  eine  Ausgabe  von  rund 
148  Millionen  Mark. 

Es  sind  zu  erbauen: 

a)  eine  Eisenbahn  in  Meterspur  von  Kilwa  nach  Wiedhafen  am 
Njassasee,  die  sogenannte  ,, Südbahn"; 

b)  die  Verlängerung  der  Eisenbahn  nach  Morogoro  bis  nachTabora 
mit  einer  Abzweigung,  etwa  von  Kilossa  aus,  nach  Iringa  in 
Uheheland; 

c)  die  Verlängerung  der  Usambarabahn  bis   zum   Meruberg. 
Allgemein  ist  zunächst  hier  der  Ansicht  entgegenzutreten,  daß  es  eine  noch 

offene  Frage  sei,  welche  der  drei  Linien  ,,die  eine"  für  Deutsch- Ostafrika  wün- 
schenswerte Bahnlinie  sei.  Der  Hinweis  auf  die  gewaltige  Größe  der  Kolonie, 
welche  nicht  nur  ein,  sondern  mehrere  Wirtschaftsgebiete  umfaßt,  genügt,  um 
erkennen  zu  lassen,  daß  jede  Eisenbahn,  wie  ihre  Linienführung  auch  immer 
gewählt  wird,  nur  einen  kleinen  Teil  des  Landes  in  ihren  Einflußbereich  wird 
einbeziehen  können. 

Im  einzelnen  ist  zu  bemerken : 

Kilwa -Njassabahn. 

Zu  a).  Die  von  der  Meeresküste  nach  dem  Njassasee  zu  bauende  Bahn,  die 
sogenannte  ,, Südbahn",  wird  ihren  Ausgangspunkt  von  dem  geräumigen  und  in 
jeder  Hinsicht  vorzüglichen  Hafen  von  Kilwa  Kisiwani  zu  nehmen  haben  und  so 
anzulegen  sein,  daß  sie  auf  kürzestem  Wege  den  See  erreicht.  Die  bereits  beendeten 
Vorarbeiten  haben  ergeben,  daß  auch  Wiedhafen  alle  Erfordernisse  eines  guten 
Hafenplatzes  aufweist,  daß  dort  die  steilen  Randberge,  welche  den  Njassesee 
umrahmen,  leicht  zu  überwinden  sind,  und  daß  dem  Handelsverkehr  ein  be- 
(juemer  Übergang  von  der  Bahn  auf  das  Schiff  sicher  ist. 

Militärische  und  wirtschaftliche  Bedeutung. 

In  mihtärisch-politischer  Hinsicht  ist  es  von  Bedeutung,  daß  die  geplante 
Strecke  gerade  die  Bezirke  durchzieht,  die  sich  am  energischsten  am  letzten  Aufstand 
beteiligt  haben.     In  wirtschaftlicher  Beziehung  ist  es  wichtig,  daß  die  vorzüg- 
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licrhcn  Hauinw()lll)<">(l(^ii  (h'H  lliiilci  Iniidrs  von  Kilvva,  duH  an  K(')rrj(*r-  und  Ol- 
fiiiclitcuj  nni^lus  Hin((^ilaii(l  von  Lindi,  <li(^  or^i(^l)i^(*n  (iuniinidiHtrikt«?  von  Liwale 
und  DondclMtid,  .sowie  dir  fÜ!'  Ixcishaii  sehr  j/cci^nictcn  und  als  solclic  Hr-hon  lirufo 
über  di(^  ({icn/cn  dvv  Koloni«^  hinaus  bekannten  l^'iulJniederun^en  d<;s  H(tzirkH 
Malicüijjjc^  in  dcui  Bereich  dieser  Hahn  j^ozogen  würden.  J)aü  ein  vormolirtcr 
HandelHVorkehr  aus  dv.u\  |)ortu^i(^HiHehcn  (Gebiet  Hieb  über  den  Kowurnafluü 
heiiibei'   nacli    Kilvva   /iehen    vviiide,    (birf   anf^enornincwi    werden. 

Die  Hahn  ericielit  dann  im  He/iik  Sson^c^a  auf  (-twa  1200  ni  üb(;r  d(!ni  Meer 
kühle,  jijesunde  und  außerordt^nthcli  fruehtbare  Jier^ländia*,  die  für  euroi)äiHehe 
Ansiedln n<ijen  sehr  geeignet  sind.  Das  d(jrt  wohnende;,  besonderH  kräftige,  den 
Zulus  veivvand((;  Waiigonivolk  verHi)riebt  ein  den  WanyamweHis  des  Nordens 
gleichwertiges  Arbeiterinaterial  zu  stellen. 

Eine  kurze  l)ain[)teri"ahrt  über  den  Njassasee  ermöglieht  sodann  (;in  be- 
quemes Erreichen  des  Bezirks  Langenburg,  dessen  Vorzüge  als  Ansiedlungsland 
heute  schon  in  Südafiika  vielfa(;h  gerühmt  werden,  und  d(T,  w(;nn  er  durch  die 
Südbahn  in  dreitägiger  Fahrt  von  der  Küste;  aus  erreichbar  wird,  Hunderten  von 
deutschen  Familien  eine  gesunde  Heimat  bieten  könnte.  Das  Vorkommen  von 
Kohle  ist  dort,  und  zwar  nahe  am  Seeufer,  nachgewiesen ,  und  der  Kupferreichtum 
des  Landes  scheint,  nach  den  von  den  Eingeborenen  getragenen  Schmuckgegen- 
ständen zu  urteilen,  außerordentlich  groß  zu  sein. 

Internationale  Bedeutung. 

Was  die  Kilwa-Njassabahn  aber  von  den  übrigen  notwendigen  Eisenbahnen 
des  vorliegenden  Projekts  wesentlich  unterscheidet,  ist  ihre  internationale  Be- 
deutung. Sie  wird  nicht  nur  eine  Erschließungsbahn  für  den  zukunftsreichen  und 
bisher  arg  vernachlässigten  Süden  unserer  Kolonie  bilden,  sondern  sie  wird  mit 
Sicherheit  Deutsch- Ostafrika  zum  Eingangstor  für  den  Handel  und  Verkehr  von 
und  nach  Britisch-Zentralafrika,  Nord-Rhodesia,  die  erzreichen  Katangagebiete 
des  Kongostaats  und  Teile  des  portugiesischen  Hinterlandes  machen.  Diese 
Länder,  deren  maßgebende  Persönlichkeiten  schon  wiederholt  auf  die  Vorteile 
einer  Verbindung  ihrer  Gebiete  mit  dem  Meere  durch  deutsches  Gebiet  hinge- 
wiesen haben,  würden  zweifellos  großen  Nutzen  aus  der  Südbahn  ziehen;  noch 
größere  Vorteile  aber  werden  dadurch  dem  deutschen  Handel  erwachsen.  Der 
Verkehr,  der  jetzt  die  Hafenplätze  Beira,  Chinde  und  Quilimane  benutzt,  würde 
sich  zum  größten  Teil  über  Kilwa  wenden  müssen,  weil  dort  die  Verbindung 
kürzer,  die  Fracht  billiger  und  die  Zeitersparnis  von  Europa  aus  eine  sehr  be- 
deutende sein  würde.  Dadurch  wachsen  die  Chancen  des  deutschen  Kauf- 
manns; Ansiedlungslustige  und  Prospektoren  werden  sich  in  vermehrter  Zahl 
einstellen. 

Auch  die  Nachbarländer  Deutsch- Ostafrikas  würden  also  einen  bedeutenden 
Aufschwung  nehmen,  der  deutschen  Kolonie  käme  dies  aber  indirekt  ebenso 
zugute,  wie  heute  der  auf  der  Wirkung  der  Ugandabahn  beruhende  Aufschwung 
der  deutschen  Gebiete  am  Viktoriasee  dem  britsch-ostafrikanischen  Protektorate 
zum  Vorteile  gereicht. 

Es  steht  übrigens  auch  mit  Bestimmtheit  zu  erwarten,  daß  die  Zambesi — 
Schireroute,  die  jetzt  den  Zugang  zu  den  Njassaländern  bildet,  in  wenigen  Jahren 
infolge  von  Versandung  völlig  unbrauchbar  sein  wird.  Der  dortige  Handel  ist 
dann,  wenn  die  deutsche  Kolonie  ihm  nicht  rasch  den  Weg  öffnet,  der  in  jeder 
Hinsicht  die  besten  Bedingungen  und  einfachsten  Verhältnisse  bietet,  unter  allen 
Umständen  genötigt,  sich  einen  anderen  durch  das  portugiesische  Gebiet  der  Ost- 
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küste  zu  suchen,  oder  sich  nach  Verbindung  süd-  oder  westwärts  umzusehen. 
Daß  infolge  der  zögernden  Haltung  auf  deutscher  Seite  bereits  in  dieser  Richtung 
Verliandlungen  mit  ernster  Grundlage  bestehen,  geht  aus  dem  Vortreiben  der 
Bahnlinie  von  den  Viktoriafällen  am  Zambesi  bis  in  die  Kupferdistrikte  von 
Broken  Hill  (Sitanda)  in  Nord-Rhodesia,  ferner  aus  den  portugiesischen  Kammer- 
verhandlungen und  aus  der  Tatsache  hervor,  daß  auf  Veranlassung  einer  briti- 
schen Finanzgruppe  bereits  praktische  Vorarbeiten  durch  Ingenieure  für  eine 
Bahnverbindung  der  Katangagebiete  mit  der  portugiesischen  Westküste  des  Kon- 
tinents im  Gange  sind.  Ein  baldiger  Bahnbau  auf  deutscher  Seite  würde  alle  von 
diesen  Unternehmungen  erwarteten  Vorteile  ausnützen  können,  während  die 
Unterlassung  desselben  die  schon  jetzt  drohende  Ausschließung  Deutsch- Ost- 
afrikas vom  großen  Überlandhandel  und  -Verkehr  Innerafrikas  endgültig  herbei- 
führen müßte. 

Eisenbahn  Daressalam  —  Tabora. 

Zu  b).  Die  Verlängerung  der  Bahn  Daressalam — Morogoro  bedeutet  die  Fort- 
führung und  Vollendung  eines  bereits  begonnenen  Unternehmens.  Die  Her- 
stellung der  ersten  Teilstrecke  dieser  Verlängerung,  bis  Kilossa,  ist  schon  deshalb 
eine  Notwendigkeit,  weil  erst  dort  der  Fuß  des  innerafrikanischen  Tafellandes 
erreicht  wird.  Der  bisherige,  bis  Morogoro  reichende  Schienenweg  stellt  zwar 
auch  schon  eine  Kürzung  der  Reise  durch  die  ungesunden  Niederungsgebiete 
dar,  er  überläßt  dem  Ansiedler  und  den  Handelskarawanen  aber  die  Durch- 
schreitung  der  als  besonders  ungesund  verrufenen  und  einen  Teil  des  Jahres  über- 
schwemmten Mkattasteppe  zu  Fuß. 

Kilossa. 

Die  Umgegend  von  Kilossa  selbst  ist  außerordentlich  dicht  bevölkert  und 
von  großer  Fruchtbarkeit;  die  nächstliegenden  Bergländer  enthalten  pracht- 
volle Waldbstände  und  scheinen  mineralreich  zu  sein. 


Wirtschaftliche  Bedeutung. 

Die  Eisenbahn  soll  dann  von  Kilossa  aus  sich  auf  die  Hochebenen  von 
Mpapua  hinaufziehen  und,  durch  die  viehreichen  Distrikte  von  Ugogo  und  Kili- 
matindi  hindurchgehend,  in  Unyamwesi  enden,  in  dessen  Mitte  die  etwa  35  000 
Einwohner  zählende  alte  Handelsstadt  Tabora  liegt.  Der  Bezirk  Tabora  enthält 
etwa  1  Million  Einwohner,  die  im  ganzen  Osten  Afrikas,  weit  über  die  Grenzen 
des  deutschen  Gebietes  hinaus,  als  die  besten  und  tüchtigsten  Arbeiter,  als  er- 
werbsfrohe und  dem  Handel  außerordentlich  zugängliche  Leute  einen  guten 
Namen  haben.  Die  Verbindung  dieses  Landes  und  der  angrenzenden,  weitere 
Millionen  Einwohner  zählenden  Distrikte  mit  der  Küste  würde  die  Arbeiterfrage 
für  die  Plantagen  sofort  lösen ;  auch  würden  die  40  000 — 60  000  Lastträger,  die 
jetzt  jährlich  den  Warenverkehr  zwischen  den  Wanyamwesiländern  und  den 
Küstenstädten  vermitteln,  für  Land-  und  Plantagenarbeit  frei.  Die  Vermehrung 
dieses  Arbeitsangebots  bildet  aber  vielleicht  das  wichtigste  Problem  für  die  Ent- 
wicklung der  Kolonie.  Seine  Lösung  erscheint  aussichtslos,  ohne  eine  Verbindung 
des  volkreichen  Innern  nach  der  Küste,  ohne  vermehrte  Weckung  des  Erwerbs- 
sinns der  Bevölkerung  durch  unmittelbare  Berührung  mit  der  europäischen 
Kultur. 
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K\  II  il  11  I.)  dci'    llj^aiida  ha  li  n. 

DcH  w('il(M'(in  winden  ciru^  I^iisciihalm  na(;li  Tahoru  (I(mi»  Handel  einen  Auf- 
scliw  iiiifi;  verleilien,  dei"  iini^i^JiUir  eiinessen  werden  kann,  wenn  man  HJeli  die  1h;u- 
(i<^(ui  Wiikun^en  dei'  U^andabalin  auf  die  am  Siidufer  i\vH  ViktoiiaKecH  j^ck^^cincMi 
Länder  vei<^M';4en\viirti^t,  wobei  ni(;lit  auMer  a(;lit  ^elaHHon  werden  darf,  daLJ 
lel/lere  noc^h  «^ar-  niehl  (Miimal  wnmil  t<'ll)ar  an  (Ivv  Balinlirii(;  Vw.^ou,  Hondern  daü 
zwischen  ihnen  und  der  (^slt^n  l^^isenhahn.station,  Port  I^Morcmee,  sieh  (hiH  ^ewahij;e 
Hecken  des  ViktoiiaHee.s  ausdehnt,  das  in  nu^hjtäi^i^er  l^'ahrt  durchHchifft  weidcMi 
und  zu  dessen  Südufer  voilu^r  die  Handc^lswaro  ta^e-  und  wochenlang  auf  MeriHchen- 
KchuKeifi  heranjjjesehafft  wenh^n  muß.  Trotzdem  hatte;  die  Aufnah  um;  des  Hahn- 
betriebes bis  zum  See  (li(^  1^'ol^c,  daß  die  deutscln;  Station  Muansii,  d(;r  Ausfuhr- 
und  Einfuhiplatz  für  die  Länder,  die  allgemein  als  die  I^ändcir  der  Wanyamwesi 
und  Wasukuma  bezeichnet  werden,  im  Jahre  1005  (;in(;n  Handels  verkeil  r  im 
Werte  von  mindestens  2  200  000  M  aufweisen  konnte;,  während  er-  noch  'i  Jahre 
vorher  nur  wenige  Hundert  Mark  betragen  hatte. 

Dieser  Handel,  so  erfreulich  er  an  sich  ist,  wird  aber  heute  von  der  deutschen 
Meeresküste  abgelenkt  und  kommt  vielfach  außerdeutschen  Interessenten  zugute; 
er  bewirkt,  daß  die  großen,  mit  allem  Luxus  der  Neuzeit  eingerichteten  beiden 
englischen  Dam])fer  auf  dem  Viktoriasee  sich  nach  jetzt  zweijährigem  Betrieb 
mit  5%  verzinsen  und  daß,  weil  sie  den  Verkehr  schon  bei  weitem  nicht  mehr 
zu  bewältigen  vermögen,  ein  dritter  Dampfer  im  Bau  und  ein  vierter  geplant 
ist.  Die  Erzeugnisse  aus  deutschem  Gebiet  verschaffen  also  der  Ugandabahn 
zum  großen  Teil  ihre  günstigen  finanziellen  Ergebnisse  und  verhelfen  den  briti- 
schen Städten  Mombassa  und  Nairobi  zu  einem  raschen  Aufblühen. 

Er  beweist  ferner  deutlich  die  befruchtende  Wirkung  einer  großen  Über- 
landbahn, er  beweist  vor  allem,  daß  die  vielgeschmähten  Binnenländer  Ost- 
afrikas produzieren  können,  wenn  sie  nur  der  Außenwelt  zugänglich  ge- 
macht werden,  daß  also  die  Grundlagen  vorhanden  sind,  auch  große 
Verkehrsunternehmungen  in  Zentralafrika  aussichtsvoll  zu  ge- 
stalten. 

Der  Bahnbau  nach  Tabora  würde  einerseits  die  schädlichen  Einwirkungen 
der  Ugandabahn  auf  den  Handel  der  deutschen  Küste  und  die  Arbeiterfrage 
daselbst  aufheben,  andererseits  aber  die  Ein-  und  Ausfuhr  jener  Binnenländer 
mit  Sicherheit  vervieKachen :  denn  er  würde  mitten  in  sie  hineinführen  und  einen 
weit  bequemeren  Weg  zur  Küste  schaffen,  als  ihn  die  enghsche  Bahn  darstellt, 
die  nicht  einmal  ihre  Peripherie  berührt,  sondern  durch  den  Viktoriasee,  der 
Umladungen  und  Zeitverluste  verursacht,  von  ihnen  getrennt  ist.  Die  Produkte, 
deren  Menge  eine  große  Steigerung  erfahren  würde,  sind  Ölfrüchte,  wie  Sesam 
und  Erdnüsse,  ferner  Wachs,  Mais,  Sorghum,  lebendes  Vieh,  Felle,  Hölzer  und 
Rohbaumwolle.  Auch  würden  Elfenbein  und  Kautschuk,  die  jetzt  zum  großen 
Teil  ihren  Weg  über  die  Ugandabahn  oder  den  Kongo  abwärts  nehmen,  wieder  in 
vermehrter  Menge  dem  deutschen  Gebiet  zufließen.  Die  Einfuhr,  besonders  in 
Baumwollfabrikaten,  würde  bedeutend  steigen,  nicht  nur  durch  die  Entwicklung 
der  von  der  Bahn  erreichten  deutschen  Binnenländer,  sondern  auch  deshalb, 
weil  die  östlichen  Teile  des  Kongostaates  mit  Eröffnung  einer  Bahnlinie  nach 
Tabora  wieder  zu  den  Gebieten  gehören  werden,  die  der  deutsche  Kaufmann 
zum  Ziel  seiner  Geschäfte  nehmen  kann.  Die  beträchtlichen  Warentransporte 
der  Missionen,  namenthch  die  der  ,, weißen  Väter",  die  jetzt,  über  die  Uganda- 
bahn oder  die  Schireroute  geleitet,  das  deutsche  Gebiet  umgehen,  würden  ferner 
wieder  der  deutschen  Küste  zugute  kommen. 
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Die  Zolleinnahmen  des  Schutzgebietes  würden  sehr  bedeutend  steigen,  und 
von  ihnen,  sowie  voraussichtlich  von  einer  Ausnutzung  der  Kronwaldungen, 
hängt  in  erster  Linie  die  Erreichung  des  wichtigen  Ziels  ab,  die  Kolonie  finanziell 
auf  eigene  Füße  zu  stellen. 

Die  Eisenbahn  wird  ferner  die  Anlage  weiterer  Plantagen  in  ihrem  Bereich 
hervorrufen  und  wird  die  gesunden  Teile  der  Bezirke  Mpapua  und  Kilimatinde 
für  deutsche  Siedlungen  erreichbar  machen;  sie  wird  weitere  Schürftätigkeit  im 
Gefolge  haben  und  voraussichtlich  an  den  Goldfuiidstätten  vom  Iramba  und 
Ussongo  Veranlassung  zum  Bergbau  geben. 

Militärische  Bedeutung. 

In  militärischer  Hinsicht  ist  eine  Eisenbahn  nach  Tabora  von  ganz  beson- 
derer Bedeutung.  Einmal  wird  sie  ungefähr  die  Mitte  der  Kolonie  durchziehen 
und  schon  durch  diese  geographische  Lage  die  Verwendungsfähigkeit  und  den 
Aktionsradius  der  an  ihr  stehenden  Truppenteile  in  vorteilhaftester  Weise  ver- 
größern. Sie  macht  aber  vor  allem  die  Gefahr  eines  Wanyamwesiauf Standes 
gegenstandslos,  weil  sofort  eine  ausreichende  Menge  von  Soldaten  in  Tabora  zu- 
sammengezogen werden  könnte.  Innerhalb  von  2  Tagen  würden  auch  von  der 
Küste  aus  kleinere  Marinedetachements  dort  aufzutreten  in  der  Lage  sein.  Wie 
außerordenthch  wichtig  das  aber  sein  kann,  zeigte  der  letzte  Aufstand;  das 
Erscheinen  von  nur  dreißig  Mann  deutscher  Marinesoldaten  in  Muansa  hat  offen- 
bar die  Beteiligung  der  Wasukuma  und  der  Wanyamwesistämme,  in  defen 
Händen  sich  sicherlich  100  000  Vorderladergewehre  befinden,  an  der  Rebellion 
verhindert,  obwohl  die  hetzenden  Zauberer  und  Sendboten  vom  Süden  her  auch 
bereits  unter  ihnen  am  Werk  waren.  Diese  Möglichkeit,  rasch  am  Viktoriasee 
weiße  Soldaten  zeigen  zu  können,  verdankt  das  Gouvernement  dem  Vorhanden- 
sein der  Ugandabahn  und  dem  Entgegenkommen  der  englischen  Behörden.  Sich 
hierauf  in  Zukunft  allein  zu  verlassen,  ist  weder  eine  weise,  noch  eine  des  Deutschen 
Reiches  würdige  Politik. 

Bahnlinie  Kilossa — Iringa. 

Die  des  weiteren  geforderte  Abzweigung  der  von  Daressalam  nach  Tabora 
führenden  Bahnlinie,  von  Kilossa  nach  Iringa,  soll  vor  allen  Dingen  eine  Siedlung 
von  Deutschen  im  größeren  Maßstab  einleiten. 

Besiedlung. 

Diese  Zweigbahn  führt  in  Gebiete,  deren  Besiedlungsfälligkeit  für  Weiße 
noch  von  keinem  Kenner  des  Landes  angezweifelt,  die  von  Missionaren  und 
vereinzelten  Ansiedlern  als  klimatisch  möglich,  aber  auch  bereits  praktisch  er- 
probt wurde.  Auch  Geh.  Rat  Professor  Dr.  Koch,  der  das  Uheheland  aus  eigener 
Anschauung  kennt,  hat  dasselbe  erst  in  einem  am  12.  März  d.  J.  in  Berlin  ge- 
haltenen Vortrag  vom  ärztlichen  Standpunkt  aus  als  geeignet  für  deutsche  An- 
siedler erklärt.  Ferner  ist  die  große  Ergiebigkeit  des  Bodens  für  Produkte  der 
gemäßigten  und  der  heißen  Zone  durch  mehrjährige  Erfahrungen  festgestellt, 
ebenso  die  Güte  des  Weidelandes  und  die  Treff  liclikeit  der  Waldbstände.  Hemmend 
wirkt  allein  die  Trennung  dieser  Gebiete  vom  Meer  durch  weite,  für  Mensch 
und  Vieh  ungesunde  Landstriche  und  das  Fehlen  eines  Absatzmarktes.  Die  ge- 
plante Eisenbahn  wird  den  Ansiedler  ebenso  gesund,  wie  er,  aus  Europa 
oder  Südafrika  kommend,  deutsch-ostafrikanischen  Boden  betritt,  auch  in  die 
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näclislc!  Näho  sciiici  /.iil<iinfliji;(Mi  IhMiiiHtättc  hrinj^cu  und  ilini  da/u  die  Mci^lich- 
kcit  (linoH  AhHalzcH  Hoimu*  Produkten  vc^imthaffcrn.  lioHH<*i"  jiIh  hirr  wird  Hi(;|j  iiirgcindM 
das  I*n)l)l(MM  liKscn  lasHcii,  wie  man  in  Zid<nnf(  einen  Teil  der  überHehieüfinden 
und  nach  IVeniden  liändein  abwandernden  l)enls<lien  dem  Keich  erhalten  kann; 
wichli^ei"  als  diese  werden  mir  weni|^o  Fragen  deutscher  PoHtik  genannt  werden 
können. 

Bahnlinie    Momho      Aiiischa. 

Zu  c).  J)ie  Verlän^erun<^  dei-  l'sand)arabahn  na(;h  Aruseha  im  l^ezirk  Moschi 
ist  lieuto  oino  wirtseliaftliehe  Notwendigkeit,  naehdeni  die  rrKthrfaeh  und  sor^'- 
füKiji;  an<!;est eilten  Untersuchungen  ergehen  haben,  daß  auch  der  Pan^aniflul). 
der  oft  als  natürliche  Veibindun^sstraße  von  (hw  Küste  nach  den  Ländern  am 
Kilimandscharo  angesprochen  wurde,  auf  nutzbare;  Strecken  hin  nur  mit  ganz 
unv^erhältnismäßi^  j;;froßen  Kosten  vielleicht  schiffbar  gemacht  werden  könnte. 

Wirtschaftliche  Wirkungen. 

Nirgends  besser  als  an  der  Usambarabahn  wird  der  belebende  Einfluß  eines 
Schienenweges  dargetan.  Schon  heute  reiht  sich  Plantage  an  Plantage  in  der 
Nähe  des  Bahnkörpers,  und  Anfragen,  sowie  Anträge  auf  Überlassung  von  Grund 
und  Boden  zu  neuen  Unternehmungen  laufen  zahlreich  beim  Gouvx'rnement 
aus  allen  Erdteilen  ein,  deutlich  die  Anziehungskraft  jeder  Kolonialbahn  be- 
weisend. Wenn  auch  heute  die  Einnahmen  der  Usambarabahn  schon  die  eigent- 
lichen Betriebskosten  übersteigen,  so  ist  ihre  lieutige  Länge  aber  doch  zu  unbe- 
deutend, um  sie  finanziell  völlig  ertragreich  zu  gestalten;  ihre  Verlängerung  wird 
die  Herbeiführung  einer  wirklichen  Rentabilität  beschleunigen,  denn  sie  ver- 
mehrt die  Betriebskosten  nur  verhältnismäßig  wenig;  sie  wird  dagegen  zunächst 
die  nordwestlichen  Teile  von  West-Usambara  mit  ihren  sehr  bedeutenden  Zedern- 
holzbeständen,  sodann  die  lange  Kette  der  fruchtbaren  Pareberge  für  deutsche 
Unternehmungen  zugänglich  machen. 

Besiedlung. 

Die  Fortführung  der  Bahn  bis  nach  Aruseha  am  Meruberg  bietet  übrigens 
keinerlei  technische  Schwierigkeiten  und  ist  notwendig  zur  Förderung  der  dort 
bereits  bestehenden  Ansiedlungen  aus  Südafrika  zugewanderter  Buren  und 
einiger  Deutscher.  Die  Niederlassungen  haben  über  die  Natur  der  am  Kilimand- 
scharo und  namentlich  der  westlich  davon  gelegenen  Länder  insofern  ganz  neue 
Aufschlüsse  gebracht,  als  diese  heute  zu  den  besten  Siedlungsgebieten  Afrikas  ge- 
rechnet werden  müssen.  Die  Zahl  der  Ansiedler  wächst  fortwährend,  weil  die  bis- 
herigen Ankömmlinge  berichten  konnten,  daß  so  günstige  Gebiete  in  ihrem  bis- 
herigen Heimatland  Südafrika  überhaupt  nicht  vorhanden  seien. 

Daß  es  aber  Fremde  sind,  die  vorläufig  in  überwiegendem  Maße  aus  diesem 
Lande  Nutzen  ziehen,  liegt  wiederum  daran,  daß  der  deutsche  Siedler  im  allge- 
meinen nicht  widerstandsfähig  und  vor  allem  nicht  landeserfahren  genug  ist,  um 
ohne  Schaden  mit  Weib  und  Kind,  wie  die  Buren,  zu  Fuß  und  zu  Wagen  die 
Küstenzone  überwinden  zu  können.  Darf  die  Besiedlungspolitik  des  Gouverne- 
ments Fremde  auch  niemals  abweisen,  wenn  sie  freiwillig  kommen,  so  bleibt  es 
doch  zu  bedauern,  daß  die  Verkehrsverhältnisse  dem  an  afrikanische  Verhält- 
nisse gewöhnten  Bur  hier  zu  einem  Vorsprung  verhaKen.  Auch  hier  führen  ferner 
die  notwendigen  Beziehungen  zur  Küste  wiederum  nach  einem  britischen  Hafen, 


—     156     — 

nach  Mombasa.  Dieser  allein  kommt  zurzeit  für  die  Versorgung  der  Bewohner 
des  Bezirks  Moschi  und  für  die  Aufnahme  ihrer  Ausfuhr  in  Betracht,  und  zwar 
wieder  der  Ugandabahn  wegen.  Die  Verkängerung  der  Usambarabahn  bis  Aruscha 
würde  aber  Tanga  an  die  Stelle  von  Mombasa  setzen  und  somit  den  großen  Auf- 
schwung, dem  der  Bezirk  Moschi  als  Siedlungsgebiet,  als  Vieh  heferndes  Land 
und  voraussichtlich  in  bergmännischer  Beziehung  entgegensieht,  der  deutschen 
und  nicht,  wie  heute,  der  englischen  Küste  zugute  kommen  lassen.  Vieh,  Weizen, 
Mais,  Kaffee  Obst  und  Gummi  sind  die  wichtigsten  Produkte,  die  nachweishch 
dort  gut  gedeihen;  Wildfelle,  Straußenfedern,  Wachs  und  Elfenbein  sind  weitere, 
dort  leicht  erhältliche  und  gewinnbringende  Handelsobjekte. 

Stand  der  Vorarbeiten. 

Die  vorstehenden  Ausführungen  sind  noch  durch  die  Angabe  zu  ergänzen, 
daß  die  technischen  Vorarbeiten  für  die  ,, Südbahn"  und  für  die  Verlängerung 
der  Morogorobahn  bis  Kilossa  bereits  fertig  vorliegen.  Die  übrigen  für  Bahnbauten 
hier  in  Aussicht  genommenen  Linien  sind  aus  zahlreichen  Bereisungen  und  Skizzen 
geographisch  wenigstens  insoweit  bekannt,  daß  besondere  Überraschungen,  die 
einem  Bahnbau  nenneswerte  Schwierigkeiten  entgegenstellen  und  die  Kosten 
unberechenbar  machen  könnten,  bestimmt  nicht  zu  erwarten  sind.  Ferner  ver- 
fügt die  deutsche  Technik  heute  bereits  über  eine  Reihe  von  Ingenieuren  und  Tech- 
nikern,  die  solchen  Aufgaben  in  neuen  Ländern  gewachsen  sind.  In  dieser  Be- 
ziehung, als  t^bung  für  größere  Leistungen,  liegt  in  der  bisherigen  Politik  der 
Stichbahnen  und  des  zögernden  Vorgehens  mit  Schienenwegen  vielleicht  ein 
günstiges  Moment;  aber  auch  nur  in  diesem  einen  Punkt,  denn  es  steht  außer 
Frage,  daß  bei  rascherem  Vorgehen  die  Entwicklung  Deutsch- Ostafrikas  eine  be- 
friedigendere gewesen  wäre;  der  Aufstand  von  1905  wäre  dem  Reich  sehr  wahr- 
scheinlicherweise erspart  worden  und  der  Augenblick,  in  dem  die  Kolonie  keine 
finanzielle  Belastung  mehr  für  das  Mutterland  darstellt,  würde  weit  näher  als 
heute  liegen. 

Wenn  diese  Denkschrift  darauf  verzichtet  hat,  jetzt  bereits  vorhandene 
Werte  zahlenmäßig  anzuführen  und  daraus  auf  eine  etwaige  Rentabilität  von 
Bahnbauten  Schlüsse  zu  ziehen,  so  geschah  dies,  weil  solche  Zahlen  mit  Deut- 
lichkeit nichts  anderes  beweisen  würden,  als  daß  unter  dem  bisherigen  System 
einer  zurückhaltenden  Verkehrspolitik  Deutsch- Ostafrika,  das  zweimal  so  groß 
ist  als  das  Deutsche  Reich,  in  zwanzig  Jahren  noch  nicht  einmal  dahin  gebracht 
werden  konnte,  daß  seine  Handelsbeziehungen  und  seine  sonstigen  Ergebnisse 
irgendwie  für  das  Mutterland  ins  Gewicht  fallend  sind,  daß  ohne  Änderung  dieser 
Politik  weder  der  geringe  reale  Nutzen,  den  die  Kolonie  heute  dem  Reiche  bringt, 
vermehrt,  noch  die  Zuschüsse,  die  zur  Erhaltung  unserer  ganzen  Stellung  in 
Ostafrika  und  des  bisher  dort  Erreichten  zu  zahlen  sind,  jemals  vermindert 
werden  können. 

Das  Vorgehen,  das  hier  empfohlen  wird,  stützt  sich  auf  die  Kenntnis  vom 
Vorhandensein  günstiger  Vorbedingungen  und  Grundlagen  einer  großen  Ent- 
wicklung, auf  Erfahrungen,  die  zum  Teil  erst  die  letzten  Jahre  gebracht  haben 
und  die  durchweg  und  in  steigendem  Maße  zeigen,  daß  Deutsch-Ostafrika  zu 
einem  Besitz  gemacht  werden  kann,  der  einen  wirklichen  Wertzuwachs  für  das 
Reich  darstellt. 
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■■■■■■    Otavibahn  in  Deutsch-Südwest-Afrika    ■■■■■■ 

Länge  579  km    Spurweite  600  mm 


Projektierung  und  Bau  von 

Kolonialbahnen 

Terrainaufnahmen.    Geologische  Untersuchungen. 
Expertisen  über  Abbauwürdigkeit  von  Minen  im  Zusammenhange 

mit  Transportanlagen. 

Feld-  und  Industriebahnen 

zum  Transport  von 

Baumwolle  n   Kakao  n  Zuckerrohr  n  Kaffee  n  Tabak 
Agaven  n  Erzen  n  Steinen  n  Erde  usw. 


Arthur  Koppel  A.  Q. 

Berlin  NW.7 

Hanil)urg,Lonilon,  Paris,  Brössel.llom,  Petersburg,  NewyorMuenosÄTO^ 
Arthur    Koppel    Ltd. 

Johannesburg  o   Capetown   o  Durban 
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Hill  Berlin.     IColonialpolitisches 

3395         Aktionskomitee 

BU5  Die   'ilisenbahnen  Afrikas 
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